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RAPPORT

SUR

L’EXPOSITION DE PHILADELPHIE

AU POINT DE VUE

DU MATERIEL DES CHEMINS DE FER

En remettant ce rapport, nous remercions le Comité de
notre Société, qui a bien voulu nous désigner pour faire partie
de la Délégation ouvriére envoyée en Amérique.

Comme nous avons visité ensemble U Exposition et les ate-
liers, en examinant surtout ce qui était relatif aux chemins de
fer, nous avons réuni nos notes et fait ce rapport. en commun.

Nos renseignements auraient été plus étendus si nous avions
eu plus de temps, et surtout si nous avions connu la langue
anglaise.

Nous demandons Vindulgence de mos lecteurs, et nous
~ souhaitons que ce travail, tel qu’il est, puisse étre utile.

H. MAvugGER, L. Noury.

Notre rapport est divisé en chapitres et en paragraphes,
comme il suit : ~

CrapiTRE I. — Sondages et outils de mine.

CrariTre II. — Métallurgie.
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Craprrre III. — Ateliers.
§ 1. — Généralités.
§ 2. — Fonderie.
§ 3. — Forges.
§ 4. — Chaudronnerie.
§ 5. — Ajustage.
§ 6. — Montage.
§ 7. — Charronnage.
§ 8. — Divers.

CHAPITRE 1V. — Chemins de fer.
’ "~ § 1. — Généralités.
: § 2. — Voie et matériel fixe.
§ 3. — Locomotives et tenders.
§ 4. — Voitures et wagons.



CHAPITRE I

SONDAGES ET OUTILS DE MINE.

L’industrie des sondages était peu représentée & I’Expo-
sition de Philadelphie. L’abandon dans-lequel les Améri-
cains ont laissé cette branche de l'industrie mécanique
sexpllque par le peu de besoin qu'on a d’employer nos
ingénieux appareils dans est des Etats-Unis.

Les couches carboniféres se trouvent généralement assez
prés de la surface du sol, et les terrains & traverser sont
assez solides pour permettre de faire les puits d’extraction
suivant lec méthodes ordinaires, sans avoir recours & des
instruments perfectionnés.

D’un’autre cbté, les forages pratiqués dans les régions &
pétrole de la Pennsylvanie, n’atteignant que de faibles pro-
fondeurs, sans offrir de difficultés sérieuses 4 la perforation,
il s’ensuit qu’on g’est peu préoccupé jusqu’a ce jour des
apparells de foratre

La section beloe possédait les seuls appareils qui méritent
d’étre mentionnés pour le forage des puits de mine. Ces
engins, de dimensions colossales et de bonne exécution,
étaient exposés par M. Chaudron et se composaient, entre
autres, d’un trépan de 4™,500 de diamétre, d’une soupape
% clapets et de ’appareil dit boite & mousse. Les outils et le
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procédé de cet ingénieur étant connus et ayant été publiés
ily a peu de temps dans un des Bulletins de notre Société,
nous n’en parlerons pas davantage.

Un industriel américain, M. D. Pierce, avait exposé
Vinstallation compléte d’ane sonde, pour forage de petits
puits, jusqu’a la premiére nappe d’eau ; ses appareils n’étant
que les rudiments de ceux qui existent en France, ne mé-
ritent aucunement d’étre signalés.

On remarquait, dans la section belge, le perforateur de
MM. Dubois et Francois. Ces constructeurs ont apporté
plusieurs modifications au perforateur & air comprimé, sys-
téme Sommeiller; ces perfectionnements sont : Pemploi de
P’air comprimé & une faible tension, ce qui permet & la va-
peur d’agir avec détente ct condensation; la facilité du
transport des appareils & 1’aide de chariots roulants. La
vitesse de percement des trous de mine, avec ce perfora-
teur, est en moyenne de 0™,040 par minute dans les grés
trés-durs, et de 0™,150 & 0™,200 dans les schistes.

Nous avons vu fonctionner des perforateurs marchant
par la vapeur, par 'air comprimé ou & la main, cxposés par
des constructeurs américains; la plupart étaient assez inté-
ressants. Parmi ces appareils, qui fonctionngient par I’air
comprimé, nous signalerons ceux de M. Burleigh, de
Fitchburg, dont un modéle spécial pour tunnels est repré-
senté par la figure 6, pl 1.

Cette machine, qui fonctionne & haute pression, étant
d’un poids et d’un volume relativement peu considérables,
est aussi facile & transporter qu’'a installer dans les anfrac-
tuosités ol elle doit opérer. L’appareil est relié, & ’aide
d’un tourillon, &4 un écrou qui le supporte et qui peut étre
fixé en un point quelconque de sa longue vis & filets carrés.
Cette vis, formant celonne, porte & la partie supérieure
une plaque mobile avec pointes d’encastrement, tandis qu’a
sa partie inférieure elle renferme une seconde vis qui permet
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ainsi d’obtenir une fixation aussi solide qu’immédiate.

Parmi les perforateurs marchant & la main, nous avons
remarqué celui de M. Weaver, de Pheenixville; la figure 5
en représente la disposition. Le mouvement est donné au
moyen de manivelles A fixées sur deux petits volants B;
P’arbre moteur porte un arc C formant came, qui commu-
nique un mouvement rectiligne alternatif & la tige porte-
outil; un manchon D, fixé sur cette fige, et sur lequel I’arc
vient opérer le reltvement de Doutil, porte a sa partie
inférieure un rochet sur lequel agit un cliquet pour faire
tourner I'outil perforateur d’une certaine quantité & chaque
révolution des volants. Ce manchon est muni de deux oreilles
traversées par des tiges-guides sur lesquelles sont adaptés
des ressorts & boudin E et F'; il en résulte qu’au moment
ol la came a terminé le relévement, \’outil échappe brus-
quement et avec une force d’autant plus grande qu’a son
poids vient s’ajouter la tension des ressorts. Ces chocs se
succédant rapidement, la perforation des roches les plus
dures s’opére ainsi avec une grande facilité. Un réservoir
cylindrique G- rempli d’eaun est fixé sur I'un des montants,
et ’écoulement du liquide se régle, & I’aide d’un robinet,
suivant la dureté des roches et la vitesse du mécanisme,
Quand le trou est arrivé & une certaine profondeur et
lorsque les ressorts n’agissent plus assez fortement, on
baisse I’appareil au moyen de ses pieds & coulisses ou on
change d’outil. )

Nous avons va fonctionner beaucoup de machines des-
tindes & concasser, broyer ou pulvériser les minerais; plu-
sieurs étaient bien disposées, tout en réunissant la simpli-
cité a la solidité, choses si essentielles dans ces sortes
d’appareils ; mais nous nous abstiendrons d’en parler, car
nous serions entrainés trop loin en voulant donner des dé-
tails 4 ce sujet.



CHAPITRE 1I

METALLURGIE.

L’industrie métallurgique des Etats-Unis a fait beaucoup
de progrés dans ces derniéres aundes, et ce pays, qui 8’ap-
provisionnait largement en Europe, sera bientdt en mesure
de satisfaire & tous ses besoins.

Cette branche d’industrie se trouve, il est vrai, dans les
conditions les plus favorables; non-seulement les minerais,
les bois et les charbons abondent et sont de qualités supé-
rieares, mais les établissements industriels sont encore pré-
servés de la concurrence étrangére par les droits exorbi-
tants qui frappent & leur entrée les produits métallurgiques
européens.

Il n’est donc pas étonnant, qu’abrités par les tarifs de
douane, les Américains aient développé prodigieusement
leurs ateliers de fabrication, dont la production vient. aprés
celle de I’ Angleterre; mais il faut reconnaitre qu’en méme
temps ils n’ont rien négligé pour employer les meilleures
méthodes connues; aussi la plupart de leurs produits
peuvent~ils rivaliser avec ceux de notre bonne fabrication
et plusieurs leur sont méme supérieurs.

Au reste, le temps n’est peut-&tre pas bien ¢loigné ol
I’on verra en Europe les meilleures productions métallur-
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giques des Ftats-Unis faire concurrence, et cela & notre
profit, car nous acquerrons ainsi des métaux de premiére
qualité.

Ne pouvant parler des nombreux produits qui figuraient
& I’Exposition, nous dirons quelques mots des applications
intéressantes.

Fonte. — Dans ce pays ol le choix de minerais est con-
sidérable, il va sans dire que les fontes sont de bonne qua-
lité; aussi, généralement, les piéces en fonte semblent-elles
1égéres. Il est aussi & remarquer que, gréice & leur pureté,
les fontes, dans certaines piéces mécaniques, sont suscep-
tibles de recevoir un poli comparable & celui de I’acier.

La malléabilité des fontes et la facilité avec laquelle elles
se travaillent les faisant appliquer dans de nombreuses cir-
constances, nous signalerons leur usage pour la fabrication
des chaines de Galle, des roues de véhicules de chemins de
fer, ainsi que pour la construction et la décoration des
édifices.

L'emploi de la fonte en architecture, sous forme de
parements minces et de colonnes creuses entretoisées et
remplies par des massifs en briques, a pris une assez grande
extension. Il n’est pas rare, dans les villes, de voir des mai-
sons et des édifices peints en blanc et bien décorés, dont
P’extérieur est tout en fonte; ils offrent un coup d’ceil satis-
faisant et on est facilement trompé sur la nature des maté-
riaux.

Ce systéme de construction joint la solidité & la rapidité
de la pose; il facilite la décoration et il assure une durée
illimitée. ~

La fabrication de roues fondues en coquille n’est certai-
nement pas nouvelle, mais la degré de perfectionnement
auquel elle a été portée en Amérique mérite d’antant plus
d’étre signalé que ces roues en fonte (fig. 1) sont les seules
en usage aujourd’hui sur les chemins de fer et sur les
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tramways, ou elles domment des résultats trés-satisfai-
sants (1).

Le coulage en coquille, opérant un brusque refroidisse-
ment sur le boudin et la surface de roulement, leur donne,
.grice & la composition du métal, une trempe profonde,
comparable & celle de I'acier, et alors leur dureté est assez
-grande pour permettre & la roue de parcourir 100 4 150,000
kilométres avant d’étre usée et fondue & nouveaun,

On voyait a I’Exposition une portion d’'un plateau de
0=,085 d’épaisseur qui avait été fondu chez MM. Vhitney,
afin d’expérimenter le métal destiné & couler des roues et
pour en faire juger la grande malléabilité; ce plateau avait
été percé par le choc d’'un mouton de 680 kilogr. tombant
d’une ‘hauteur de 4™,600; sous le choc, il s’était creusé en
forme de coupe, la partie convexe présentait une série de
criques convergeant au trou de rupture, mais la partie con-
-cave ne montrait ni criques, ni gercures.

Les mémes fondeurs avaient encore exposé comme spé-
cimen une roue de wagon qui avait nécessité 107 coups
d’un marteau & frapper devant du poids de 13*,600, pour
faire un trou & travers sa toile, et cela sans que la jante ait
été détériorée.

Nous avons visité plusieurs étabhssements de fonderie qui
ne font que des roues et, entre autres, celui de MM. Vhitney
et fils, de Philadelphie; nous parlerons plus loin de la re-
marquable installation de ces fondeurs et de leurs procédés
de fabrication.

Nous donnons ci-aprés un tableau qui montre les résul~
tats des recherches qu’ils ont faites pour trouver le mélange

(1) Nous avons rapporté pour les collections de la Seciété, un mor-
ceau de jante de roue fondue en coquille pour voitures de chemins de
fer, provenant de la fonderie Vhitney et fils, de Philadelphie; et un
morceau de jante de roue fondué ¢n coquille, pour voitare de tram-
ways, provenant de la fonderie Lobdell et Ce, de Wilmington.
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de fonte, de fer et d’acier qui convient le mieux pour les
roues fondues en coquille; le mélange, ordinairement em-
ployé dans la fabrication, est celui du n® 20 du tableau; il se
compose en grande partie de fonte au charbon de bois, dont
la résistance moyenne & la rupture est de 15*,466 par mil-
limétre carré. )



TABLEAU D’ESSAIS

¥AITS SUR DES EPROUVETTES FORMEES D'UN MELANGE DE FONTE,
D’ACIER ET DE FER,
FONDUS ENSEMBLE ET COULES EN COQUILLE.

iﬁ:ﬁl‘:}?—__g

[ CHARGE | ALLON- | 1 poRONDEUR 1

& | - l DE GEMENT

% g = RUPTURE| EN DE LA

£ lSalag PAR | MILLI- TREMPE

wlog|lak

@ | 5% | ZE |ACIER| FER | MILLI- METRES EN

I : a|= ,E METRE | PAR

S % < CARRE |1000 KIL. MILLIMETRES

=
KIL.
1 » 100 » » 10.662 0.072 1.6 2 3.2
(a) (e) )
2 » 90 (:lg » 10.731 0.050 6.4 4 10
31 » 86.6] » 13.4| 11.902 0.024 i6 a 19
4 » 80 20 » 12.604 0.000 16 4 19
5 » 80 » 20 | 14.065 | 0.000 16 & 19
6 » 80 10 10 | 13.941 0.000 13
7 » 80 » 20 | 13.988 0.024 19
8 » 80 20 » 14.574 | 0.026 16 &4 19
91| » 1(;0 » » 10.848 | 0.055 | pasde trempe
®)

10 » 80 20 » 12.325 | 0.028 3.2

11 » 80 | » 20 | 12.863 | 0.000 4.8

121 » 1(0()) » v 9.981 | 0.097 | pasde trempe

(4

13 » 80| 20 e 13.824 | 0.000 | traces&13

14 | 100 » » » 15.466 » »

15 [97:50| » 2.5 » 15.793 0.000 »

16 [96.25] » 3.75 » 18,791 0.042 »

17 |87.50! 6.25| 6.25 » 17.151 0.053 »

18 | 85 | 7.50{ 7.50| » 19.787 | 0.015 16 & 19

19 188,75 6.25| 2.50( 2.50| 17,960 0.020 .

20 | 80 10 5 5 18.628 | 0.000 16 4 19
(a) Fonte Glendon, n° 1, h
(b) Fonte Cornwall,n® 1.

(¢) Fonte Clove, n° 1.
(@) Bouts de rails en acier de 0m,400 de longneur.
(e) Les essais notés sur ce tablean ont été faits sur des éprouvettes de 645 mil-
limétres carrés de section.
e ——
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.Aa lieu de roues fondues en coquille, on :comumence i
cmployer sur quelques lignes des roues fondnes-en denx
coulées, d’aprés le procédé de MM. Sax et Kear, de Pittston;
ces roues, représentdes par les figures 2 et 3, sont des roues
en fonte antour desquelles on fait une coulée.d’acier A,.-qui
fait corps avec la jante qu’elle enveloppe, et remplace ainsi
les bandages mobiles ou la trempe en coquille. Cette dispo-
sition permet d’employer de l'acier plus dur que celuvdes
bandages ordinaires.

Ces constructeurs peuvent revetlr ainsi les rones de toutes
dimensions d’une couche d’acier variant entre 0™,006 et
0,055; ces roues ont sur les roues fondues en- coquille
P’avantage de pouvoir étre tournées, puis I’acier formant
bandage est assez soudé & la fonie pour qu'on puisse-1'user
complétement sans crainte.de rupturve.

Fer. — Les nombreux échantillons de fer exposés offraient
des travaux mulliples d’emboutissage, de pliage ou de.tor-
dage, qui étaient une preuve certaine de leur bonne qualité ;
ces différents produits se- rencontrent invariablement. duns
toutes les expositions, et comme ils sont des exceptions
plut6t que des objets de construction courante, ils ne peuvent
servira la comparaison; toutefois les nombreux fers spéciaux,
les fers 4 T, les corniéres et les toles de grandes dimensions
révélaient d'importants meyens de fabrication chez la plu-
part des exposants.

Nous avons remarqué I'utilisation assez fréquente des lmm-
noirs pour obtenir des piéces de forge de forme simple, au
moyen de cannelures sculptées sur des eylindres qui, aceon-
plés par des roues d’engrenage, tournent de Ja méme quan-
tité. :

Ce procédé, en fournissant: rapldement gous forme de
barres un grand nombre de piéees, placées I'une au.bout
de 'autre, donne une grande économie.de main-d'euvre et
augmente par l'étirage la qualité du fer; il est employé pour
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la fabrication des pitces courantes et méme pour des piéces
assez fortes, telles que les essieux des voitures légéres.

La production spéciale des tubes en fer, soudés par recou-
vrement, mérite d’étre signalée : I’emploi de ces tubes étant
trés-répandu aux Etats-Unis, ot ils remplacent avantageu-
semont et partout les tubes en fonte, en cuivre ou en plomb,
pour conduites d’eau, d’air, de gaz ou de vapeur.

Nous avons visité les ateliers de construction de wagons
de MM. Alison et fils, de Philadelphie, et nous avons pu voir
leur installation spéciale pour la fabrication des tubes, dont
les spécimens figuraient si bien & ’Exposition, en concur-
rence avec ceux de la Compagnie anonyme de Boston.

Cette Compagnie a I'avantage d’étre placée & proximité
des centres de production de fer au charbon de bois;
aussi la qualité supérieure de ses tubes les fait-elle recher-
cher.

Pour donner une idée de ses moyens de fabrication, elle
avait exposé des tubes dont les diamétres variaient entre
07,012 et 0,380, et dans ces derniers le plus mince avait
seulement 0,001,5 d’épaisseur, tandis que le plus fort avait
0=,178 d’épaissenr, et, par conséquent, un trou de 0™,024
seulement.

Ces tubes se font avec des téles plates en fer soudant,
dont on prépare les amorces sur des bancs & chanfreiner;
aprés une premiére chaude dans un four au charbon de bois,
ces tdles passent dans des filiéres qui leur donnent la forme,
puis, chaunffées au blanc dans un autre four, on les soude et
on étire par plusienrs passes successives. Tous ces tubes sont
parfaitement soudés et peuvent résister 4 de grandes pres-
sions ; on les essaye du reste & la presse hydraulique avant
de les poinconner & la marque de fabrique, et on rebute
rigoureusement ceux qui ont le moindre défaut.

Les tubes de grandes dimensions sont utilisés pour les
conduites souterraines, pour les forages et les puits d’ex-
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traction de pétrole de la Pennsylvanie; ils offrent surtout
I’avantage d’un raccordement facile.

L’accouplement des tubes se fait au moyen de douilles en
fer forgé et sans soudure, dont lintérieur est taraudé
conique dans chaque sens de fagon & correspondre &4 un
taraudage semblable fait aux bouts des tubes; en plus des
parties taraudées comme le montre la figure 4, ces douilles
présentent souvent une partie cylindrique qui embrasse
assez exactement le tube pour donner 4 I'assemblage une
résistance égale & celle du corps, puis cette disposition per-
met le matage pour éviter toute fuite.

Pour soustraire les tubes aux actions oxydantes, ils sont
galvanisés, nikelés ou recouverts d’émail. MM. Morris et
Tasker, de Philadelphie, les revétent d’un enduit breveté
de caoutchouc vulcanisé, a la fagon d’une épaisse couche de
peinture; cet enduit résiste bien, et méme pour des tempé-
- ratures assez élevées, aux vapeurs, aux acides et aux gaz.

Aciers. — Comme les fontes et les fers, les aciers exposés
indiquaient par leurs cassures des qualités exceptionnelles.

Les aciers doux s’emploient maintenant pour les corps
cylindriques des locomotives et presque toujours pour leurs
foyers; aussi les divers exposants présentaient-ils de belles
toles d’acier de grandes dimensions et des pliages de toutes
sortes exécutés sur ces tbles, pour en faire apprécier la
qualité. - .

On remarquait aussi divers emboutissages de toles d’acier
qui avaient peu altéré les épaisseurs malgré les difficultés
d’exécution, puis des essieux pliés & froid sans présenter ni
criques, ni gercures, et enfin beancoup de rails en acier a
patin, parmi lesquels quatre de 12 & 15 métres de long
étaient tordus a froid en hélice dans toute leur longnenr.

Pour mieux faire juger des qualités d’acier que 'on peunt
produire, nous pouvons relater que dans les ateliers de cons-
traction de locomotives Baldwin, on est arrivé a poingonner
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a froid les plaques tubulaires de locomotives sans altérer
les cloisons.

Enfin, constatons que grice & la qualité de I’acier et &
un secret de trempe, MM. Hoopes et Townsend, fabricants
de boulons, écrous et rivets, & Philadélphie, sont arrivés &
produire un véritable tour de force mécanique, en poingon-
nant des pi¢ces de fer qui ont une épaisseur égale & quatre
fois le diamétre du poingon. Ce résultat renverse comple-
tentent le principe établi jusqu’a ce jour dans les ateliers, out
it est admis que I’épaisseur maxima du fer qui peut étre poin-
conné & froid ne peut guére dépasser le diamétre du poingon.

Comme preuve du résultat obtenun, notis avons rapporté
pout les collections de notre Société un écrou et sa débou-~
chure; cetéeron qui est nikelé pour servir de presse-papier
a- 0,044 de hauteur et un trou de 0™,011 de diamétre,
tandis que sa débouchure est réduite a 0,018 de’ hauteur.
- N’ayant pu nous réndre compte nous-mémes de la ma-
niére d'opérer de ces fabricants pour obtenir un tel résultat
nous invoquerons & I’appui de ce fait le témoignage de
M. Coleman Sellers, associé de la maison de construction,
de machines-outils Sellers et C**, de Philadelphie, dont la
réputation est universelle depuis ume dizaine d’années. A
Vinstitut Francklin de Pennsylvanie, aprés avoir rendu
compte de sa visite aux ateliers Hoopes et Townsend, &
propos de P’envoi, par ces fabricants, de deux écrous de
0085 et 0™,027 d’épaisseur, poingonnés & froid, I'un &
0™,012 et l'autre & 0™,006 de diamétre, cet ingénieur
ajoute : « En conversation avec M. Barton Hoopes, qui a
conduit ces expériences, j’appris que depuis il a réussi &
poingonner 0™,012 de trou, & travers du fer forgé de 0™,044
d’épaisseur. J’ai examiné les débouchures qui viennent de
ces trous; elles nedifférent pas des débouchures ordinaires,
mais 'sont cependant comprimées & une longueur de 0™,021.
La débouchure ne forme pas un cylindre lisse, mais montre
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toutes les rugosités communes aux débouchures, tandis que
le trou est lisse. Le diamétre du trou obtenu est identi-
quement le méme que celui du poingon; celui-ci refoule
évidemment le métal de coté, et 'opération peut étre consi-
dérée comme une pénétration dans une certaine ¢épaisseur,
aprés quoi la compression du métal semble uniforme. En
poinconnant un trou de 0™,006 au travers d'une barre de
fer de 0™,025, la débouchure laissa un trou trés-lisse, tandis
qu’elle était réduite & 0,010 de longueur. J’ai examiné les
poingons dont on s'est servi dans cette expérience; ils ne
différent pas des poingons ordinaires, mais sontdurcis d’une
maniére spéciale qui m’est inconnue. » Nous ne pouvons
rien ajouter aprés ce témoignage d’une autorité incontes-
table, si ce n’est qu'une médaille d’or a été décernée & ces
constructeurs qui font eux-mémes leurs machines-outils.

Bien que les fondeurs de cuivre et de bronze aient exposé
de nombreux échantillons, nous n’avons rien vu de nouveau
4 signaler dans ces produits, parmi lesquels ﬁguralt le
bronze phosphuré.

Le mckelage des pi¢ces mécaniques pour les petites ma-
chines ainsi que pour les pompes & incendie et méme pour
les machines & vapeur et & gaz, tend de plus en plus & se
propager aux Ktats-Unis, ot les minerais de nickel sont
assez abondants.



CHAPITRE III

ATELIERS.

rd

§ 1. — Généralités.

Pendant notre court séjour en Amérique, non-seulement
nous avons étudié les machines de ’Exposition de Phila-
delphie, mais encore nous avons voulu visiter le plus grand
nombre possible d’ateliers, afin de nous rendre compte de
* leurs installations respectives et d’y suivre la construction
mécanique dans ses diverses phases.

Nous allons donc, dans les paragraphes suivants, relater
ce qui a le plus attiré notre attention, en nous renfermant
toutefois dans les sujets qui se rattachent au matériel des
chemins de fer.

Comme impression générale, les ateliers américains nous
ont semblé &tre installés trés-largement et surtout disposés
d’une maniére pratique permettant de diminuer les ma-
nceuvres. La plupart des établissements que nous avons
visités sont, il est vrai, de construction récente; aussi n'y
a-t-on rien négligé pour procurer aux ouvriers le plus de
facilité possible dans leurs travaux, et d’unautre coté le plus
de bien é&tre relatif.
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Nous avons souvent été étonnés de Ia prapreté et du bon
ordre qui régnent dans toutes les parties des ateliers; mais
ce n’est que le résaltat direct d une installation spaciease et
bien ordonnée, o toute chese a-sa place. Du reste, les mai-
sonsde construction ayant presque toutes une spécialité bien
marquée, il devient facile aux industriels d’adoptéer un bon:
aménagement, et d’apporter tous leurs soins & perfectionner:
une fabrication qui n’embrasse que quelques articles.

Dans nos ateliers, on voit souvent employer de vieilles
machines-outils jusqa’a ce qu’elles soient conmplétement hors,
d’usage, pluidt qme de les remplacer par des machines nou-
velles et perfectionnées qui produiraient davantage. Beau-
coup de petits industriels en Franoe; sous prétexte. d’écono-
miser une premiére mise de fonds, sont ainsi réduits &
végéter avee un vieux matériel, et ne peuvent soutenir la
concurrence qui leur est faite par les grands établissements,
dont les bonnes machines-outils abrégent le travail. Les
Américains, peut-étre & cause du prix élevé de la main-
d’euvre, comprennent mieux qu’il y a avantage, par éco-
nomie de personnel et comme qualité de fabrication, 4 em-
ployer antant que possible les meillenres machines connues,
et de fait, ils n’hésitent généralement pas 4 remplacer leurs.
machines-outils par d’autres plus productnces, dés qu’ils
en troavent 'occasion.

Aux Etats-Unis, le développement considérabls de Pin+
dustrie, la difficulté de trouver des ouvriers habiles en
nombre suffisant et enfin le prix élevé de la journée, ont
conduit les constructeurs & perfectionner les machines-outils
aussi bien sous le rapport de la production rapide que sous
celui de la direction fdcile. C’est pourquoi, dans ce pays,
les machines automatiques ont été assez bien étudides pour
qu’un méme ouvrier puisse facilement en conduire plusisurs
ala fois, sans avoir pour cela besoin d’un long apprentissage ;
aussi, ‘beaucoup de ces machines différent-elles essentiel-

9
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lement de nos modéles et semblent-clles arrivées & la per-
fection. ' : -

Les Américains attachent beauncoup d’importance & la
bonne construction des machines-outils; elles sont chez eux
d’un travail trés-soigné et d’une précision extréme, tandis
que tout le reste de la mécanique, fabriqué avec ces ma-
chines, est fait le plus simplement possible et sans recherche
de fini.

Cette remarque qu’il est facile de faire, est bien vraie
pour le matériel des chemins de fer, et surtout pour lesloco-
motives qui, & 'exception de quelques-unes de I'Exposition,
nous ont paru beaucoup moins soignées que les nétres
comme construction, mais aussi moins cofiteuses relati-
vement. '

§ 2. — Fonderie.

Parmi les établissements remarquables que nous avons
visités, nous gignalerons la maison Morgan, dé New-York,
qui est une des plus importantes des Etats-Unis pour la
construction des machines marines dont elle fait sa spécia-
litd. Tes ateliers de cette maison sont sous la direction
technique de M. Levrat, ancien éléve de 1'ficole nationale
des arts et métiers de Chélons; nous avons été heureux de
. trouver ce compatriote dans ce p‘ays ou l'intelligence pra-
tique est souveraine, et ol il y a si peu de Francais.

Cet établissement, dont nous aurons plusieurs fois occa-
sion de parler, est en mesure de construire les plus grosses
piéces mécaniques; il posséde plusieurs ateliers de fonderie
dont le principal renferme deux cubilots pouvant donner
jusqu’a 10 tonnes de fonte par heure. Ces cubilots ne sont
pas trés-grands, et leur production considérable dépend de
la maniére dont ils sont approvisionnés d’air. En effet, au
lieu d’employer pour cela des ventilateurs qui ne donnent de
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Pair qu’a une petite pression, on se sert, comme dans les
hauts-fourneaux, d’une machine soufflante qui, étant forcée,
permet au besoin de donner I’air & une grande pression.
Cette machine soufflante a deux cylindres & clapets en
cuir, et elle est actionnée au moyen d’engrenages par une
machine 4 vapeur montée sur le méme béti qu’elle.

La fonderie des ateliers de construction de locomotives
Baldwin, de Philadelphie, est la plus belle que nous ayons
vue; elle est neuve, et sa toiture est trés-élevée; le grand
espace, la bonne disposition, I'ordre et la propreté qui y
régnent en font un atelier modéle. Les trois cubilots sont
desservis par deux grues puissantes qui couvrent presque
toute la surface réservée au moulage.

Nous y avons vu retirer de leurs chéissis des piéces encore
rouges qui doivent rester brutes, et que le brusque refroi-
dissement a Pair trempe & leur surface et rend ainsi plus
résistantes.

La maison de construction de machines-outils Sellers
et C* posséde également un atelier de fonderie remarquable.
On y emploie des machines & mouler qui servent surtout
pour les poulies et les roues d’engrenage, et dont le prin-
cipal objet est de retirer bien proprement le modéle du sable
dans le sens de la dépouille.

Pour enlever le sable des piéces fondues et les nettoyer,
ily a un atelier spécial olt on les met tremper dans un grand
bassin rempli d’acide sulfarique étendu d’eau.

Les piéces trop volumineuses, pour étre complétement
immergées, sont arrosées avec la solution et ainsi parfaite-
ment nettoyées.

Le magasin des modéles est trés-important; il renferme
la plupart des modéles des piéees exécutees par la maison
depuis sa fondation. S

Beaucoup des modéles que nous avons vus sont'recon-
verts d’une couche de vernis résineux, mise aussi%ﬁt y’ils
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responsable pour toute piéce manquée par insuffisance de
soins dans le moulage.

Quelques minutes aprés la coulée, aussitot que le refroi-
dissement des roues permet de les déplacer sans les défor-
mer, on les démoule et on les porte, avec les grues rou-
lantes, aux puits & refroidir. Ces puits sont au nombre de
48 et peuvent contenir chacun 18 roues avec les cales en
fonte interpqsées entre elles; les roues restent 3 jours 4 se
refroidir et, par conséquent, les puits permettent d’at-
teindre une fabrication journalitre de 288 roues.

Les puits a refroidir sont formés de cylindres en tdle de
0™,003 d’épaisseur, garnis intérieurement d’'une paroi de
0™,115 en briques; ils sont chauffés au rouge sombre, au
moyen de fourneaux placés au-dessous, avant d’y déposer
les roues; puis, lorsqu’elles y sont, on ferme hermétique-
ment les ouvertures et on éléve la température au degré
qu’avait la fonle en sortant du moule; ensuite on laisse
refroidir lentement pendant 72 heures.

Cette derniére opération est certainement la plus impor-
tante de la fabrication, car elle a pour résultat d’établir une
uniformité de tension entre les molécules de la fonte sans
altérer la dureté de la surface de roulement coulée en co-
quille.

Quatre grues hydrauliques prennent les roues, des grues
roulantes, pour les descendre dans les puits entre lesquels
elles sont placées. Nous avons remarqué la facilité de la
manceuvre de ces grues hydrauliques, qui se fait au moyen
de robinets qu’onvre ou ferme un ouvrier. Les cylindres
dans lesquels plonge le corps des grues, communiquent avec
un réservoir accumulateur, du genre Armstrong, au moyen
de tuyaux en fer bien raccordés et placés asscz profondé-
ment dans le sol pour étre i I'abri de la gelée. Le réservoir
est prés de la machine & vapeur de l'usine, et un mouve-
ment automatique fait fonctionner les pompes de remplis-
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sage dés que le niveau d’ean est au-dessous d'une ocertaine
limite. Par cette disposition, une force considérable est ton-
jours disponible dans toute 1’étendue des ateliers, pour les
appareils de levage, quelle que soit leur distance au réser-
voir.

La fonderie Vhitney ne fournit pas moins de 75,000 roues
par an, au prix moyen de 86 francs les 1000 kilogr. Elle
entreprend aussi ’alésage de ces roues au prix de 1 fr. 25
piéce; ce travail se fait avec un tour & plateau horizontal et
A serrage automatique dont nous parlerons plus loin, qui
permet d’aléser 60 roues ordinaires en 10 heures, avec un
coté du moyeu tourné.

Gréce anx chemins de fer, qui pénétrent jusqu’au ceeur
des grandes villés, et sur le passage desquels les principales
usines sont, comme celle-ci, construites avec voies de rac-
cordement, cet établissement livre facilement ses produits.

Plusieurs autres fonderies, que nous avons visitées, ne
nous ont pas offert de particularités bien saillantes & si-
gnaler.

§ 3. — Forges.

Un des précieux avantages des usines et des ateliers des
Etats-Unis, est certainement la facilité avec laquelle ils
peuvent se procurer, & bon marché, et surtout en qualités
supérieures, tous les combustibles dont ils ont besoin.

L’anthracite de Pennsylvanie, ce charbon sans bitume, .
qui est le meilleur des combustibles minéraux, est trés-com-
mun et d’un prix modéré dans ce pays. Bralé sur des grilles
spéciales, il donne les meilleurs résultats pour les machines
A vapeur, les locomotives, les fours apuddler, les forges,etc.
Son pouvoir calorique est supérieur & celui de nos meilleures -
houilles, et il a de plus ’avantage de brtler avec une flamme
blanche, sans fumée, sans odeur, quand il ne contient pas
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de pyrite de fer, et sans laisser-de scories. Son seul grave
inconvénient est la difficulté de 1’allumage, car il ne brale
qu’en masse, et soumis & une haute température ; on obvie
facilement ‘a4 ce défaut par le tirage dans les cheminées.an
moyen de I’échappement, pour les machmes 4 vapeur, et
par les ventilateurs pour les forges.

" Ce.combustible, qui est presque du charbon pur, aencore
sur les houilles employées dans les locomotives, I'avantage
de ne pas perdre une notable partie de son effet utile parle
dégagement de gaz combustibles que le tirage entraine au
dehors avant la combusiion. Des expériences faites en
grand, par la marine des Etats-Unis, ont prouvé que la pro-
‘duction de vapeur par lanthracite est & la production par
1a houille comme 7 est 4 5.

En employant pour la forge l’anthraclte, qui ne fait pas
de fumée, les hottes et cheminées .deviennent inutiles, et
comue ce combustible n’adhére pas-au métal, on porte tou-
jours les pidces sur 'enclume sans le moindre nettoyage.

En Pennsylvanie, ol cet anthracite abonde, on s’en sert
pour tous les usages, et méme pour les besoins domestiques,
maintenant qu’aprés plusieurs essais infructueux on atrouvé
le moyen de le briiler al’aide d’un grand tirage.

.Ce combustible existe aussi en France. Le département
de I'Isére en pourrait produire beaucoup, et il est & souhai-"
ter qu'on apprenne bientst i le befiler, pour profiter ainsi
des immenses services qu’il peut rendre & I'industrie.

En Amérique, Pemploi des fours s’est généralisé.par le
chauffage des piéces de moyennes dimensions; cette mé-
thode offre en effet des avantages comme économio de com-
bustible et rapidité de travail. La maconnerie des fours est
presque toujours gurnie de plaques de fonte d’une épais-
seur de 0™,025 environ, de forme ondulée pour la résistance
‘ot la dilatation. Ces plaques ont en général 0,800 de lar-
geur, et 1,200 & 1™,500 de hauteur. Elles sont encadrées
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par une nervure qui sert & les boulonner entre elles et & les
relier au travers de la maconnerie au moyen de tirants en
fer. ‘

La plupart des fours sont surmontés d’une chaundiére tu-
bulaire horizontale reposant sur 4 ou 6 colonnes en fonte ;
la lamme du four passe, en retour, au travers de la chau-
di¢re, et fournit ainsi la vapeur nécessaire aux mdrteaux-
pilons. Comme il y a, par cette disposition, excés de pro-
duction de vapeur, on trouve avantageux d’employer des
pilons plus petits et a double effet. ' »

C’est dans 1'usine Morgan, de New-York, que nous
avons vu exécuter les travaux de forge les plus importants ;
Patelier spécial des gros pilons, qui vient d’étre terminé ré-
cemment, peut passer pour un modeéle du genre. '

Les deux grands fours, dont les ventilateurs sont mis en
mouvement par une machine spéciale, sont entourés de
plaques de fonte de 02,050 d’épaisseur, et permettent de
chanffer les plus grosses piéces des machines marines. Deux
fortes grues & pivot, pouvant se donner la main, desservent
ces deux fours, et chacune d’elles est mise en mouvement
par une petite machine & vapeur & deux cylindres logée dans
le bati vertical. .

L’orientation de chacune de ces grues se fait au moyen
d’une machine & vapeur rotative fixée le long du mur de
Patelier, et dont 'arbre porte un tambour sur lequel s'en-
roulent en sens contraire deux cébles. Ces cbles montent
verticalement en quittant le tambour, passent sur des pou-
lies de renvoi et viennent s’attacher au bout du bras ho-
rizontal de la grue pour la faire tourner dans les deux sens
d’un quart de circonférence. Les machines rotatives dé-
pensent, il est vrai, beaucoup de vapeur, mais dans cette
application elle est produite surabondamment par les chan-
diéres placées au-dessus des fours, eton a I’avantage d’avoir
une machine simple et sans changement de marche, sur la-
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quelle il suffit de manceuvrer un robinet pour faire tourner
rapidement les grues dans un sens ou dans I’autre.

Les deux marteaux-pilons sont & double effet, d’une force
de 5 tonnes, ot n’ont de remarquable que la largeur infé-
rieure du béti entre les pieds duquel on mianceuvre facile-
ment.

MARTEAU~-FRAPPEUR POUR FORGER LEY PETITES PIRCES.

Dans les forges de 1'établissement Baldwin, de Phila-
delphie, on fabrique toutes les pitces de locomotives. 11y a
pour cela une série de marteaux-pilons, depuis le gros mo-
déle & double effet de 5 tonnes, pour le fer en paquets, jus-
qu'an plus petit modéle, dont le bati, fixé sur un billot, n’a
que 1 métre de hauteur. »

(e petit marteau & vapeur est 4 double effet, et peut se
manceuvrer 4 la main ou marcher automatiquement avec
une grande rapidité. Les forgerons le mettent en mouve-
ment eux-mémes et s’en servent 3 tour de role; de cette fa-
con, ceux qui font des petites piéces n’ont pasbesoin de frap-
peur.

MARTEAU-FRAPPEUR POUR BOULONNIER.

- A cbté du frappeur & vapeur, nous avons remarqué un
curienx frappeur mécanique dont le fonctionnement nous a
semblé satisfaisant, et dont la figure 10 donne un apercu.
Le marteau est maintenu verticalement et en équilibre &
’aide d’an ressort, et le forgeron le met en mouvement au
moyen d’une pédale. Cet appareil est affecté spécialement &
la tabrication de boulons, et remplace avantageusement un
frappeur en permettant d’opérer rapidement.

Son enclume A est munie d’une panne et d’une higorne,
et porte vers son milieu plusieurs trous pour les étampes,
matrices et autres outils. La boulonniére m, placée au mi-
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lieu de I'enclume, est traversée par un taquet mobile qui li-
mite la longueur du boulon et sert en méme temps & le faire
sortir au moyen d’un levier, quand la téte est faite. Lemar-
teau B porte une bouterolle mobile 7 fixée par une clavette,
et que ’on change, ainsi que la boulonniére m, suivantla
forme et les dimensions des boulons & fabriquer. Le manche
du marteau est fixé sur un arbre transversal C, supporté par
le bati double en fonte E. L’arbre C porte deux leviers:
I’un I, est relié par une petite bielle & I’extrémité libre d’un
ressort courbé D, dont la partie inférieure est solidement
encastrée dans le bati E; 'autre L porte une bielle pen-
dante K, articulée & I’extrémité G d’'une longue pédale en
bois F. )

D’aprés cette disposition, on comprend qu’il suffit aubou-
lonnier d’appuyer par secousses sur la pédale F' pour faire
fonctionner le marteaun, que le ressort raméne toujours en
haut par I'effet de sa bande initiale.

Nous avons vu faire, avec ce frappeur mécanique, des
boulons de 0,025 en quelques coups de marteau. Aussi, cet
appareil nous semble-t-il économiser la main-d’ceuvre, tout
en permettant un travail rapide, sans fatiguer I'ouvrier qui
peut encore s’aider de son marteau & main pendant 'opéras
tion. . - T
Parmi les ateliers de forge que nous avens visités, nons
citerons encore ceux de MM. Allison et C*, de Philadelphie,
constructeurs de wagons et fabricants de tubes soudés en fer
et en acier.

Dans cet établissement, nous avons pu examiner la fabri-
cation courante des tubes en fer de toutes dimensions, et
leur mode d’assemblage trés-solide représenté par la
figure 4. Nous y avonsaussi remarqué des machines &forger
trés-rapidement les boulons pour wagons, et des appareils
spéciaux pour plier, d’un seul coup, & chaud, les équerres en
fer plat pour matériel de chemins de fer.



28 RAPPORT SUR L'EXPOSITION DE PHILADELPHIE.

MARTEAUX~-PILONS.

L’Exposition contenait beancoup de machines spéciales
pour ateliers de forge, mais la plupart d’entre elles n’of-
fraient rien de bien nouveaun. Sans nous arréter & parler des
. nombreux modéles de marteaux-pilons, nous dirons que
ceux de MM. Ferris et Miles, de Philadelphie, ainsi que
ceux de MM. Sellers et C', présentaient ce qui s’est fait de
mieux dans ce genre jusqu’a ce jour.

Les marteaux-pilons Sellers, déja employés en Europe,
sont assez connus pour qu’il soit inutile d’en donner une
description; nous rappellerons seulement les avantages qu’ils
présentent.

Ils sont tous a double effet, afin de permettre d’augmen-
ter au besoin la force et la rapidité des coups. Ce qui les dis-
tingue des autres modéles, c’est surtout la disposition du
piston, dont la tige en fer est assez grosse pout former le
poids du marteau et dispense de glissiéres, parce qu’elle est
guidée dans son presse-étoupes circulaire et dans une ca-
lotte en fonte qui couronne le cylindre et porte une rainure
pour empé8cher le marteau de tourner.

Les marteaux de 140 & 1150 kilogr. se font avec bati
simple, et peuvent se manceuvrer soit & la main, soit an
moyen d’un mouvement automatique trés-ingénieux qui se
régle au besoin, suivant qu’on désire frapper avec plus ou
moins de force ou de rapidité ; en outre, un dispositif spécial
permet d’étrangler l’orifice d’échappement de la vapeur,
qui se trouve au-dessous du piston, de maniére & former une
contre-pression et diminuer ainsi le choc du marteau sans
diminuer sa rapidité, résultat important pour finir de petits
travaux ou pour marteler I’acier.

Les marteaux de 1500 & 7000 kilogr. ont un béti double
que la suppression des gligsiéres a permis de fixer solide-
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ment, de chaque c6té du cylindre, do fagom & obtenir au-des-
sous un large espace pour les raanceuvres.

Les constructeurs ont étd conduits, parla pratique, afaire
le poids des. enolumes pour ces pilons cinq fois plus fort que
celui du marteau pour le travail du fer, et huit les plus
fort pour le travail de ’acier.

MARTEAUX-MOUTONS.

Parmi les marteaux exposés, nous avons remarqué ceux
de MM. Stiles et Parker, de Middletown, qui se prétent
bien 4 I'estampage, &4 cause de la hauteur variable de leur
course, et ont, entre autres avantages, celui de marcher par
la transmission, ce qui rend leur utilisation facile dans beau-
coup d’ateliers.

La figure 11 donne une disposition d’ensemble de ces
marteaux, et la figure 12 fait voir le détail de leurs or-
ganes de mouvement. Le marteau A est relié au moyen
d’un joint élastique qui empéche les vibrations, #. une tige
verticale formée d’une courroie inflexible ou d’une lame de
bois. Cette tige passe entre deux rouleaux B et B’, dont
I'un B regoit le mouvement de la transmission et se régle au
moyen de vis, de fagon que s& surface cylindrique soit tou-
jours tangente & la tige, tandis que I'autre regoit le monve-
ment du premier par un engrenage et peut s’en rapprocher
par I'excentragé de I’axe C, en abaissant le levier D. Il ré-
sulte de cette disposition que le rouleau B marchant conti~
nuellement, le martean monte toutes les fois que le levier D
est abaissé, et retombe dés que ce levier est relevé. Le le-
vier D peut étre manceuvré & la main ou se mouvoir auto-
matiquement au moyen de deux taquets, qui, placés sur la
tige F de commande du levier, sont rencontyés par le- mar~
teau. Afin de régler la hauteur de chute, le taquet supé-
riear I peut se déplacer sur la tige F.
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Avant de passer entre les deux rouleaux, latige du mar-
teau passe entre deux griffes de friction G et G, quila
laissent - libre quand le levier H est élevé, mais la serrent
plus on moins par I’abaissement de ce levier. On agit sur le
levier H au ‘moyen d’une pédale J qui, par son poids, le
tient toujours abaissé pour éviter tout accident; en appuyant
plus ou moins sur la pédale J, les griffes peuvent arriver &
n’exercer qu'un faible frottement sur la tige du marteau, et
le laisser ainsi descendre lentement.

Nous citerons aussi em marteau & ressort pour planage
ou martelage rapide, exposé par MM. Forsaith et C', de
Manchester. N. H.

Le marteau, guidé dans une glissiére verticale, est arti-
culé & I'extrémité d’un ressort & feuilles qui, placé horizon-
talement, oscille autour de son milieu & la facon d’un ba-
lancier, et recoit & I'autre extrémité I'action d’une bielle
verticale commandée par un arbre condé mis en mouvement
au moyen d’une courroie.

La poulie qui commande I’arbre ooudé est folle sur cet
arbre et agit sur lui par 'intermédiaire d’un embrayage &
friction manceuvré par une pédale dont 'extrémité fait le
tour du bati, afin que ’ouvrier puisse appuyer dessus faci-
lement. Ces marteaux, qui peuvent donner de 504 500 coups
par minute, nous ont semblé trés-pratiques pour le travail
des petites piéces.

- -Los machines & fabriquer les boulons, des mémes con-
structeurs, font la tdte avec plusieurs coups de marteau qui
ont-chacun une certaine quantité de métal & écraser, au lieu
de la.faire d’un seul coup, ce qui peut P’excentrer. L’ou-
vrier pousse le boulon en tenant la tige horizontale, et la
machine, avant' de pincer le corps du boulon pour chaque
coup de marteau, régle la longueur de métal qui doit étre
refoulde.

Les fabricants belges. Nicaize et Gobert ont apporté d’im-
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portants perfectionnements aux machines & fabriquer les
boulons, crampons, rivets et écrous. Parmi lears maehines,
on remarquait sartout la machine & forger les écrous qui,
au lieu d’opérer seulement par découpage, transforme
préalablement en hexagone la barre de fer méplat chauffée,
puis aussitdt poingonne I’écrou en le découpant du méme
coup, sans perte de métal.

§ 4. — Chaudronnerie.

Les travaux de chaundronnerie nous ont paru d’une exé-
cution bien moins soignée que celle des mémes travanx
exécutés chez nos principaux constructeurs.

Les chaudronneries sont pourtant bien outillées; mais,
dans la plupart des fabrications américaines, on trouve
pratique de ne faire que le striet nécessaire et d’écono-
miser le travail supplémentaire que nécessitent le fini et le
coup-d’ceil. :

La chaudronnerie de la maison Morgan, de New-York,
posséde plusieurs machines-autils intéressantes dont nous
dirons quelques mots.

Dans les cisailleuses et pomqonneuses de cet atelier, ainsi
que dans presque toutes celles qu’on fait maintenant en
Amérique, la pression est donnée & l’outil au moyen d'une
came et d’un levier; 'outil s’arréte en I’air ou se meten
mouvement au moyen d’un embrayage 4 manchon denté
qui, placé sur P’arbre de la grande roue d’engrenage, sert
a caler cette rone sur ’arbre de commande de la came. Avec
ce systéme d’embrayage, dont le levier est sous la main de
P’ouvrier, on n’a pas Pinconvénient de I'outil qui monte et’
descend continuellement et, en outre, les principaux or-
ganes de la machme ne fonctionnent que lorsqu ‘elle - tra-
vaillo. : C

Dans cette maison, on pose les rivets des chanditres
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marines au moyen d’une machine & river construite tout
récemment et fonctionnant au moyen de la transmission
par un mouvement de genouillére dont la figure 13 donne
la digposition; A est un tourillon fixe, la came B tourne
autour du centre C et, par cé mouvement, éléve le galet O
suivant I’are 00’, de sotte que le point N se trouve déplacé
d’une course fixe suivant son guide horizontal. Cette course
est celle qui correspond aux plus gros rivets que met la
machine; pour de plus petits, et suivant 1'épaisseur des toles
& assembler, une vis avec coins de serrage permet de régler
I’écartement entre la bouterolle mobile et la bouterolle fixe;
cette derniére est fixée sur une forte console en fer dont la
faible élasticité suffit pour empécher une rupture lorsqu’un
rivet est trop long.

Pour bien fonctionner, cette tmachine réclame beaucoup
de soins dans le réglage et une grande habitude de la part
des ouvriers; aussi les riveuses & vapeur et surtout les ri-
veuses hydrauliques sont-elles bien préférables.

On voit aussi, dans ces ateliers, trois machines & plier les
toles qui sont, en quelque sorte, des étaux & mors trés-
larges et dont la figure 9 donne un aper¢n. Elles consistent
en deux longues consoles paralléles en fonte, dont I'une,
fixée au sol, porte deux trous filetés dans lesquels tournent
des vis qui déplacent I'autre verticalement et permettent
ainsi de serrer la tdle & plier.

* Ces machines, avec des barres additionnelles, permettent
d’obtenir facilement et avec précision toutes sortes de
congés ou bords rabattus & n’importe quel angle; elles sont
trés-simples de construction et doivent abréger beaucoup
les travaux. - .

Signalons enfin une machine a poingonner dont I’outil
travaille horizontalement et qui est trés-commode pour les
bords rabattus des grandes tbles, pour les corniéres, ete.

Dans la chaudronnerie des ateliers Baldwin, nous avons



ATELIERS. 33

également vu des oatils remarquables par les améliorations
pratiques qui tendent toujours & abréger et & simplifier.le
travail.

Pour 'assemblage des téles avant lear rivetage, ainsi que
pour lamise en place de certaines pi¢ces au montage, on se
sert ordinairement de boulons de différents diamétres, sui-
vant la grandeur des trous; il devient, par suite, nécessaire -
d’avoir sous la main des clefs de diverses grandeurs ou des
clefs & vis; au lieu de cela, les chaudronniers des ateliers
Baldwin se servent d’une clef spéciale en acier trempé dont
la figure 14 donne un crequis, et qui est d’un emploi com-
mode et trés-rapide.

Il y a, dans cet atelier, denx machines & river & vapeur,
qui marchent depuis une douzaine d’années; la pression est
de 5 kilogr. par centimétre carré sur le piston, qui a 0™,900
de diamétre.

Ces machines font un bon rivetage, le métal remplissant
complétement le trou quel qu’il soit, tandis que dans le
rivetage 4 la main, I¢ corps du rivet ne se gonfle qu’a une
petite distance de la téte, et la matiére n’est pas refoulée
dans toutes les cavités. Nous avons, du reste, pu constater,
sur une clouure rabotée jusqu’a I’axe des rivets, la différence
considérable qui existe entre les rivets mis & la main et ceux
mis & la machine. '

Avec ces riveuses & vapeur, I’dcrasement de la téte du
rivet se fait en deux coups de piston; le premier coup a
pour but de former 13 téte pour ainsi dire lentement, en ser-
rant les tbles I'une contre 'autre; le second se donne avec
violence, et la bauterolle est. maintenue sur la téte du rivet
Jjusqu’a ce qu’elle soit devenue noire. Ce rivetage. emploie
autant dz brasque celui & la main, mais il est. sapérienr par

-Aa-qualité et la rapidité du travail produit. :
-+ Get atelier, posséde. des cisaillenses et des poingonneuses
de toutes grandeurs et, enire. autres, une maehine.a poin-
3
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conner pour déboueher & froid les trous des tubes de 0,051
de diamétre dans des plaques tubulaires en acier de 0,012
4 0m,015 d’épaisseur. Cependant on abandonne le travail
des plaques tubulaires au poingon, et on recommence & les
percer.

MANDRIN POUR COUDER LES TUYAUX {fig. 16).

A I'Exposition, parmi les nombreuses machines destinées
aux travaux de chaudronnerie, nous avons remarqué les
mandrins de M. Orum, de Philadelphie, qui doivent rem-
placer avantageusement I’emploi de la résine dont on emplit
les tuyaux pour les couder.

Ce genre de mandrin consiste en un ressort & boudin, en
acier trempé, dont les fils & section carrée sont trés-rap-
prochés I'un de ’autre. Pour courber un tube, il suffit d’y
introduire un mandrin ainsi formé et du diamétre corres-
pondant; la flexibilité du ressort permet de cintrer, suivant
un diamétre assez petit, et la raideur du fil empéche tout
aplatissement. ‘

Pour sortir le mandrin, il suffit de le tirer en le tournant
en sens contraire de son pas, au moyen d’une tige carrée &
encoche; on diminue ainsi son diamétre, et il sort assez
facilement.

La figure 16 fait voir ce mandrin dans I'intérieur d’un
tube qu'il a servi a cintrer.

COUDES FAITS A LA MACHINE POUR TUYAUX EN TOLE MINCE.

Les coudes arrondis que représente la figure 15 se font
trés-rapidement, d’un seul morceau, sur une machine &
plisser spéciale. Ces coudes, pour conduites d’air, de
fumée, etc., offrent sur les coudes & angle droit ’avantage
de cotiter moins cher, d'étre plus propres, plus solides et de
ne pas étrangler la section de passage des gaz.
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. MACHINES A CISAILLER DITES CENTRE-COUPANT.

“Les ﬁg&réé 17 et 18 font voir la disposition des lames
tranchantes dans' les cisailles dites & centre-coupant, dont
plusieurs modéles étaient exposés par MM. Stevens et C'°,
de Brookfield.

La figure 17 montre le plus petit modéle de ce genre de
machines; il" est disposé pour marcher & la main & Paide
d’un levier. Autour de 1’axe de rotation C, le leviet B forme
pignon et engréne avet un disque A qui tourne dans une
glissiére circulaire ou il est solidement guidé. Dans les
fortes machines, le disque porte une lame de cisaille dont Ta
ligne tranchante est dirigée vers le centre de rotation ; mais,
dans les petites machines, le disque étant en acier, forme
lui-méme "lame tranchante et, de plus, porte une série de
trous de différents diameétres destinés & couper les'barres
cylindriques. Une autre lame est fixée au béti pour faire
cisaille avec 1a lame mobile.

D’aprés ces dispositions, on voit que le bras de levier de
la résistance au elsaillement peut étré trés-petit par rapport
4 celui de la puissance, ce qui dispense d¢ donner une
grande vitesse i cette puissance, ot permet de manteuvrer
4 la main.

Ces sortes de machines; dont on fait de grands modéles,
e 'semblent’ gudre- Avantigéuses que lorsqu’elles peuvent
étre manceuvrdes & la’main. Dans ce cas, elles conviennent
bien ‘ahx’ forgerons €t aux serruriers, parce qu’elles per-
mettent de cotper-facilément des barres de fer et surtout
du fer rond, sans Paplatit de‘bhaqile ctd de la section.

»

- § 5.'— Ajustage

Dans a plnpa.rt de& atehers que nous, avonsvmtés aux
Ftats-Unis, nous. avons remarqué que les ontils commung
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sont tenus avec beaucoup de soin et classés avec ordre et
par séries dans de nombreux casiers, juste assez grands pour
les recevoir. Aussi, du premier regard jeté sur les disposi-
tions de ces nombreux outils, on comprend que les chefs
d’atelier reconnaissent bien.que Poutillage complet et en
bon état est le pointde départ d’une bonne fabrication.

- Les ateliers Sellers, qui s’occupent, il est vrai, tout spé-
cialement des machines-outils. pour métanx, méritent d’étre
signalés, non-seulement pour leur petit outillage, mais pour
les nombreuses espéces de machinesyoutils de leur atelier
d’ajustage, dont beancoup sont faites pour des travaux spé-
ciaux.

‘La reputatlon universelle de cette maison pour la qua-
lité et la précision de ses machines n'a certainement pn étre
acquise qu’a ’aide d'un outillage aussi perfectionné ct ré-
duisant tellement le travail de l’ouvrier, que son rble se
borne le plus souvent & 1egarder faire. ‘

La maison Baldwin, qui ne construit que, des locomo-
tives, a également des ateliers d’ajustage trés-bien outillés ;
ils possédent 730 machines-outils dont plusieurs, construites
spécialement pour le travail des locomotiyes; permettent
d’exécuter mécaniquement des travaux qui se font a lamain
dans nos ateliers.

Pour donner une idée de l'importance des axehers Bald-
win, nous dirons que depuis leur, fondation, en 1831, jus-
qu’au 1°F mai 1876, ils ont livré 3.886 locometives,dont la
plus grande partie pour les Etats-Unis, et.le reste pour le
Canada, I’ Amérique du sud, 1'Allemagge- et Ja. Russie. Dans
le courant de 1’année 1873, .ils ont construit 437 locomo-
tives, avec seulement 3. 000 ouvriers, en ne faisant fabriquer
au dehors que les bandages, les tﬁles, les roues fondues en
coquille, les tubes en fer et quelques petits accessoires.

La sarfacé occupéb par ces importants dteliers n’est que
de ‘86500 métres cartés, dont 26.000 enviroft ont ‘dotrverts.
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" TRANSMISSIONS POUR ATELIERS, MANUFACTURES,
- " ' USINBES, ETC. \ ’

En général, pour établir une bonne transmission, il faut
que les arbres qui- la.composent soient cylindrigues et bien
droits, - accouplés solidement par des manchons et mainte-
nus en ligne droite par des paliers fixes présentant une sur-
face assez étendue et bien graissée, afin de réduire F'usure
et le frottement & leur minimum. :

Ces diverses conditions étant remplies aux Etats-Unis
d’une fagen toute particuliére, nous allons. entrer dans
quelques détails a ce sujet.’ - '

Les diverses. pitces qui entrent dans 1’établissement des
transmissions ont été étudiées avec beaucoup de recherche
dans I'importante maison de construction de machines-outils
Sellers et C', dans lagnelle on fait une spécialité de leur fa-
brication. Il y a la un outillage spécial pour la confection
rapide de ces pidces. Aussi, bien qu’elles soient plus com-
pliquées que les notres, lear prix de revient est relative-
ment' moindre, parce qu’elles sont faites sur le tour ou an
moyen de machines particuliéres.

‘Le systéme de transmission Sellers est établi dans presque
tous les ateliers que-nous avons visités ; comme preuve de
son succés, nous pouvons signaler son application exclusive
dans la grande galerie des machines de I’Exposition, ol il
a fonctionné pendant six mois, en transmettant une force de
plus de 1.000 chevaux, sans aucune réparation ni arrét.

Parmi les pi¢ces les plus remarquables du systéme de
transmission Sellers, nous signalerons les suivantes:

Le manchon & double cbne et & boulons de serrage, pour
accouplement d’arbres.

Le palier & rotule sphérique.

Le coussinet en fonte & grande surface frottante.

Les poulies a larges courroies.
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Les manchons d’accouplement d’arbres peuvent, se divi-
ser en deux espéces : 1° ceux qui sont susceptibles de se sei-
rer sur I’arbre ; 2° ceux dont le trou ne peut pas diminuer
de diamétre pour.le serrage.

« Ces derniers, pour faire un aceouplement bien -rigide,
doivent étre placés trés-prés des paliers et soigneusement
ajustés sur les extrémités des arbres ; il est méme bén, dans
certains .cas, de les mettre en place & la presse. Pour éviter
ces difficultés d’ajustage et de montage, on emploie géné-
ralement en Amérique des manchons dont le trou peut se
diminuer, afin de bien serrer les bouts des arbres et dedon-
ner autant de résistance & la flexion dans I’accouplement
que dans teute autre partie de la ligne d’arbres. Les plus
-employés sont le manchon Sellers: et le manchon Cresson.

MANCHON SELLERS (fig. 19).

Les avantages du manphon Sellers sont les suivants: .

11 ne nécessite pas de ouvrier une adresse spéciale pour
I’ajustement de ses diverses parties, et il est d’'un montage
facile et rapide.

Il peut se gerrer & volonté, et, par eonsequent permet
d’éviter tout jeu qui pourrait se produire.

Il se centre lui~-méme et présente extérieurement une
surface lisse et cylindrique qui peut recevoir une courroie.

Il peut pccoupler facilement deux arbres.de diameétres
différents.

Les arbres sont accouplés bout a bout, sans embreve-
ment

La clavette de cala,ge ayanta chaque bout la méme épais-
seur, n’a pas les inconvénients de la clavette conique.

Son systéme d’ajustement peut s’appliquer aux moyeux
des poulies, engrenages, etc., pour leur procurer les quali-
tés qu'il posséde.
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'La figure 19 fait voir la disposition de ce genre d¢ man-
chon. La surface interne de la douille A, qui forme enve-
loppe, présente deux parties coniques dont les génératrices
convergent sur I’axe du cylindre qui forme la surface ex-
terne. Deux troncs de cone B et B’ s’ajustent dans les par-
ties coniques de la douille, de telle sorte que mis en place
librement, ils conservent entre eux un certain espace. Ces
trones de cbne ont leur trou ajusté sur les extrémités des
arbres & accoupler, et portent sur leur surface extérienre
trois rainures de méme largeur, pratiquées également dans
la douille, et servant au passage des trois boulons de ser-
rage C. A T'endroit d’une rainure, les cones sont fendus
dans toute leur longueur, afin de les rendre élastiques etde
les rapprocher au moyen des boulons C. Ils portent inté-
rieurement une rainure O dans laquelle se place une cla-
vette d’égale épaisseur pour empécher les arbres de tourner
’'un sans I'autre ; cette clavette est serrée par le rapproche-
ment des cOnes et se place & I'opposé de leur fente, afin
d’augmenter leur élasticité par sa rainure.

MANCHON CRESSON (fig. 20).

Le manchon systéme Charlton, construit par M. Cresson,
est plus simple que le précédent, mais il est moins précis et
ne posséde pas les mémes avantages ; il se fait d’une seule
pitce et porte deux parties de douille A et B, séparées par
une fente longitudinale C, qui leur permet de se rapprocher
sous la pression de quatre vis coniques D. Ces parties de
douille sont de plus séparées transversalement par une rai-
nure circulaire E, de sorte qu’elles peuvent serrer deux
extrémités d’arbres n’ayant pas le méme diamétre.

La figure 20 fait voir les détails de ce manchon, et la
figure 29 montre I'application de son systéme au moyeu
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des poulies ; on se sert, dans ce cas, de vis peq)endloulmres
4 'axe au lieu de vis coniques.

PALIERS SELLERS.

Les paliers que fabrique M. Sellers ont été inventés il y
a une quinzaine d’années par M. Bancroft; depuis on les a
appliqués dans presque tous les ateliers américains, et ils
ont été exclusivement employés pour les transmissions de
I"Exposition.

Ces paliers ont I'avantage de pouvoir se nieler facile~
ment en cas de tassement ; de plus, le coussinet étant i ro—
tule sphérique, et par conséquent se placant lui-méme & Ia
demande de ’arbre, il s’ensuit que la charge de cet arbre
repose bien sur toute la surface, et qu'iln’y a pas & craindre
comme avec nos coussinets rigides, le gauche et I’échaunffe-
ment qui résultent d’un montage mal fait.

La figure 22 représente une chaise avec ce systéme de
palier ; la figure 21 én montre une coupe suivant 'axe du
coussinet. Dans ces figures, A est lc bati, B et C les deux
coquilles du coussinet, munies en lear milieu d’une portion
de sphére dont le centre se trouve surI’axe de leur alésage 5
D et E sont deux vis en fonte taraudées dans le bati, et dont
les' bouts forment calotte pour maintenir les parties sphé-
riques des coquilles. D’aprés ces dispositions, on voit que
le coussinet peut osciller entre ces vis dans une certaine 1i-
mite. Des trous & six pans, ménagés dans les piéces D et Ei,
permettent d’y introduire un mandnn pour les visser ou les
dévisser, afin de faire monter ou descendre le coussinet 4 1a

" demande de 'arbre ; une fois le tout bien réglé, des petites
vis de calage v et v servent a fixer 4 demeure les grosses
vis.

"Une cuvette F, en fonte mince, un peu plus longue que
le coussinet, est placée au-dessous. afin de recueillir I'huile
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'qui tombe ; elle s’accroche avec une goupille par un de ses
cbtés et s’enléve aisément pour &tre vidée.

Dans le cas oi1le palier repose sur une pierre, on applique
ce méme systéme & rotule sphérique ; mais alors, comme le
montrent les figures 25 & 28, les vis & calotte n’existent
plus et sont remplacées par le eorps du palier et son cha-
peau, qui, munis eux-mémes de calottes, permettent tou-
jours 'oscillation du coussinet. Le méme palier peut encore
reposer sur une console, une semelle en fonte, etc.

Avec ce systéme de paliers & coussinets oscillants, gomme
on n’a pas i craindre le gauche, on peut se servir de coussi-
nets trés-longs et diminuer ainsi leur charge par unité de
surface, ce qui est trés-important au point de vue du grais-
sage et de la nature du métal & employer. En général, on
donne & ces coussinets une longueur égale 4 quatre fois le
diameétre de I’alésage; la pression peut alors devenir infe-
rieure 45 kilogr. par centimétre carré, et 'huile étant bien
distribuée sur toute la surface frottante, conserve plus long-
temps ses propriétés lubrifiantes et empéche, en quelque
sorte, les deux parties métalliques d'étre en ¢ontaci, gréce
a la faible pression. Dans ces conditiens il y a peu d’usure
et on peut, sans inconvénient, employer des.coussinets en
fonte, ce qui fait une économie de premier achat. L

Le graissage se fait habituellement par le milieu du cous-
sinet, au moyen de la vis supérieure & calotte, dont le trou
sert de réservoir-a huile. En outre, ¢haque extrémité de la
coquille supérieure contient, dans un réservoir muni d’un
couvercle et d’un trou de communication avec I'arbre; un
mélange solide de *suif et d’huile, qui entre en fusion dés
que arbre, en chauffant, a dépassé une certaine tempéra-
ture, ainsi que cela se pratique dans les boites & graisse des
wagons. -
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COURROIES.

Les courroies employées généralement dans les transmis-
sions américaines sont plus larges que les nétres pour un
méme effort transmis, et, par suite, travaillent sous une ten-
sion moins grande par unité de surface. Aussi, & premiére
vue, les poulies semblent faibles de bras et de moyeux, par
rapport & la largeur de la couronne ; mais il n’y a la rien
d’anormal, puisque le but & atteindre est de ménager les
courroies en évitant surtout de les surcharger.

La machine a vapeur Corliss, d’'une force nominale de
1400 chevaux, placée au centre de la galerie des machines
de I'Exposition, transmettait le mouvement i toutes les ma-
chines exposées, au moyen de quatre lignes d’arbres qu’elle
commandait avee des courroies doubles de 0™,750 de lar-
geur. On rencontrait souvent, dans cette partie de 1”Expo-
sition, des courroies simples ou doubles dont la largeur va-
riait entre 0™,300 et 0™,600.

L’emploi d’aussi larges courroies semble prouver qu’au
point de vue de I’économie, il y a avantage & augmenter la
largeur d’une courroie plutét que I’épaisseur ou la tension
par unité de surface, surtout lorsqu’il s’agit de transmettre
un grand effort 4 une grande vitesse.

POULIE FOLLE A REBORD OBLIQUE.

Nous avons vu fonctionner a 1’Exposition, sur quelques
machines & bois, & grande vitesse, une poulie folle représen-
tée figure 30. Cette poulie a environ 0™,050 de moins en
diamétre que la poulie fixe adjacente, et sa surface cylin-
drique est séparée de celle de cette poulie fixe par un rebord
en forme de tronc de conedont les diamétres extrémes sont
égaux & ceux des deux poulies. Ce rebord fait partie de la
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poulie folle et sert a guider la courroie dans I'embrayage
ou le débrayage.

De cette disposition résultent les avantages suivants :

Lorsque la courroie est débrayée, elle est détendue, ce
qui augmente sa durée et n’oblige pas & la resserrer comme
les courroies ordinaires.

Pour que la courroie soit libre pendantla nuit, ou lorsque
la machine est arrétée, il n’est plus nécessaire de la faire
tomber,

Le frottement considérable d’une poulie folle ordinaire est
de beaucoup diminué, ainsi que la dépense de graissage.

Enfin I’embrayage est rendu plus facile, puisque lacour-
roie tend 4 monter elle-méme le long du rebord incliné,
tandis que dans 1’embrayage ordinaire, elle doit recevoir une
forte pression qui devient une cause de détérioration.

CHAINES DE GALLE EN FONTE MALLKABLE.

Les figures 31 et 32 représentent I'assemblage de
quelques maillons d'un nouveau genre de chaine de Galle,
exposé par M. Ewart, de Chicago.

Les maillons sont en fonte malléable, et la partie frot-
tante du tourillon a relativement une grande largeur qui
constitue ’avantage marqué de ces chaines. De plus, elles
sont d’un raccordement facile & la mise en place ou en cas
de rupture, car, pour cela, sur un des cotés, se trouvent
en a et b deux petites échancrures (ui. permettent d’opérer
facilement I’assemblage de deux maillons lowsqu’ils sont
présentés de maniére & former entre eux un angle aigu.
Dans toute autre position, ils ne peuvent ni s’assembler, ni
se détacher, et, par suite, leur désunion n’est pasa craindre,
puisqu’ils ne travaillent jamais .en faisant entre eux un
angle aign.
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1o o0 0

PALAN TRANSBORDEUR.

Dans plusiears ateliers américains, nous avons vuun petit
appareil a élever les fardeaux, qui date de peu, et que plu-
sieurs avantages font préférer aux palans différentiels. Les
figures 23 et 24 qui le représentent sont assez complétes
pour nous dispenser d’en expliquer le fonctionnement; il
n’est, du reste, qu'une disposition particuli¢re d’organes
bien connus. .

Cet ‘appareil, manceuvré par un seul homme, peut enle-
ver 2000 kilogr. et étre utilisé comme transbordeur en
Pappliquant sur un rail, ou comme palan en le fixant & un
endroit quelconque. Il enléve le fardeau au moyen de deux
chiaines qui 'équilibrent sur son point d’attache, en méme
temps qu’elles présentent & I'usure une plus grande sur-
face qu’une seule chaine plus grosse. L’emploi de la vis sans
fin simplifie cet appareil, tout en permettant d’abandonner
le poids & une hauteur quelconque ; pour diminuer le frot-
tement, cette vis se trouve placée dans une cavité remplie
d’haile, ol elle est constamment lubrifide.

FTAU A PIED A SERRAGE PARALLELE.

On-emploie beaucoup en Amérique, et notamment chez
MM. Sellers, des étanx & pied disposés comme le montre
la'figure 33.

Ils différent des nétres par le ‘mouvement paralléle des
méchoires. On obtient ce résultat en remplacant 1’axe de
rotation de la branche mobile, par une vis a laquelle une
chaine de Galle communique le mouvement de la vis de
serrage en lui faisant faire 1¢ méme nombre de tours, ‘Les
dtaux ainsi construits sont aussi golides que cenx employés ‘\
dans nos ateliers, et serrent les piéces normalement.: -
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BTAUX A SERRAGE RAPIDE.

M. Stephens, de New-York, avait exposé des étaux d'un
nouveau systéme qui, pour certains travaux, présentent sur
les étaux ordinaires & vis une supériorité comme économie
de temps dansla manceuvre, tout en serrant les piéces nor-
malement. Ce genre d’étaux, que nous allons décrire briéve-
ment, est représenté figures 34 et 35.

La glissiére de la méchoire mobile B porte en T une cré-
maillére qui correspond & une autre crémaillére mobile ¢
qu’un ressort S tend a appliquer sur la premiére. G- et G
sont deux piéces d’une genouillére tenue, dans-la position
qu'indique le dessin, malgré le ressort 8, par la came M
qui fait partie dua levier H; ce levier H peut tourner autour
de Paxe O. Quand on le fait mouvoir dans le sens de la
fléche, il agit sur la genouillére au moyen de I’excentrique C
et opére ainsi. le serrage de:l’étau. Par cette disposition, la
méchoire -B'est: complétement. indépendante quand 1’étau

“ est desserré et peut donc étre éloignée: ou rapprochée de
Pautre avec la main. Quand on veut serrer ume pides, il
suffit de la placer contre la méachoire. fixe, de ramener:sur
elle la machoire mobile B et de faire tourner le levier H
d’an quart de circonférence. environ.

Il y a donc avantage, dans-certains cas, & employer ces
étaux plutbt que ceux ordinaires, pour lesquels il faut tou-
Jjours. faire un certain nombre de tours de vis dans.un sens
oudans l'autre’ pear opérer le serrage qui se -fait moins
facilement et moins vivement.

Ces étaux pduvent étre-fixés solidement & l’\étahh cox‘ame
I'indiquent les ﬁgures -86:et 41, -au- moyen de l’emboiw-
ment' de deux surfaces camques qm ‘lear permet -de tourner

. sur eux~inémes.. : , - Cep e

La figure 39 fmt voir une mordache mobile- dlsposee pour
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ces étaux afin de serrer normalement une piéce A plus ou
moins conique.

La figure 40 représente un systeme de mordaches mo-
biles servant & serrer des piéces rondes pleines ou creuses.

M. Hall, de Brooklyn, avait exposé un étau construit
d’aprés le méme principe que le précédent, et dont il semble
un perfectionnement.

La figure 42 en montre la disposition par une coupe sui-
vant I'axe longitudinal. ¢ est la crémaillére mobile qu'un
ressort S pousse vers la orémaillére fixe T'; M est une bielle
qui porte la crémaillére ¢ et qu'un boulon B fait mouvoir
en tournant autour du point n qui est le centre de rotation
du levier ou manivelle A.

Quand on améne ce levier A vers la position horizontale,
qu’il occupe dans la figure, on desserre I’étau et on désen-
gréne la crémaillére ¢ au moyen du levier Het du taquet m.

Au contraire, lorsqu’on abaisse ce levier A vers la posi-
tion verticale, la crémaillére ¢ engréne avec la crémaillére
fixe T et 1'étau se serre, avec la pression désirée, par
’excentrage du boulon B autour du point =. :

Cet dtau a, sur le précédent, . I’avantage de pouvoir étre
tourné dans toutes les dircctions quand il est desserré, car,
dans ce cas, le disque qui forme la crémaillére T est libre,
et le corps de I'étau qui porte le mors L peut tourner
autour du disque conique formé par la plaque D.

Quand on serre I’étau, on agit sur le disque T, on
Pexcentre par rapport au disque de la plaque D et on pro-
duit ainsi sar le corps de 1’étau une pressmn qui-'empéche
de tourner.

Pour maintenir le levier A horizontal et 1'étau desserré,
un-ressort F; fixé par une vis, presse sur la partie- cylin-
drique de ce levier. Enfin, la plaque d’attache D est faite en
deux piéces qu’un com G peut éloigner lorsgume la partie
conique est-usée.
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Les deux étaux a serrage rapide dont nous venons de
parler serrent plus fortement que les étaux a vis; en effet,
dans les premiers, lorsque le frottement augmente par la
pression, le chemin parcouru par la résistance va en dimi-
nuant, celui de la puissance restant le méme; tandis que
dans les étaux a vis, la pression augmente avec le serrage,
et les chemins parconrus par la puissance et Ia résistance
soni proportionnels.

MACHINE A AFFUTER LES MECHES.

Parmi les machines spéciales d’entretien d’outillage, la
machine & affater les méches & langue d’aspic, exposée par
M. Sellers, est trés-remarquable; elle montre jusqu'a quel
point, dans cette maison, on pousse la précision sans aug-
menter, pour cela, la main-d’ceuvre.

Cette machine, que nous représentons par la figure 37,
est montée sur un petit bati en fonte qu’il est facile de fixer
sur le bout d’un établi. L’arbre principal regoit le mouve-
ment au moyen d’une poulie fixe A et d’une poulie folle
commandées par une courroie; il porte vers son milieu une
large poulie B qui, au moyen d’une courroie ronde en cuir,
transmet le mouvement & P’arbre portant la roue d’émeri C
qui doit affiter la méche. La roue d’émeri peut faire jusqu'a
500 tours par minute, et son arbre glisse horizontalement
dans une douille D, ce qui permet de la promener & la main
sar toute la lengueur du tranchant & affiter. Cette roue
d’émeri est aussi mobile dans le sens vertical, au moyen
d’une vis qui agit sur la douille D, en la faisant tourner
autour de l'arbre principal de la machine, auquel elle est
reliée par deux barres d’écartement I. ’

La méche se place de telle sorte que la partie & affliter
se trouve maintenue entre deux mordaches E et F'qui
Pembottent et la centrent en se rapprochant Pune vers
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lautre au moyen d'une vis G qu'on tourne a la main.
I’autre extrémité de la méche s’adapte dans un manchon H
semblahle & celui de la machine 4 percer et qui tourne dans
une_douille L, ou des taquets ne lui permettent qu’une
demi-révolution. La douille L, & cause des diverses lon-
gueurs de méches, est mobile sur un guide incliné K, o
elle se fixe au moyen d’une vis de serrage & manivelle. Le
guide K est fixé au béti et présente la meéche & la roue
d’émeri avec l'inclinaison voulue.

Lorsque la méche est placée dans le manchon, on serre
les mordaches et on proméne la roue d’émeri sur un des
tranchants; ensuite on desserre les mordaches, on fait faire
un demi-tour au manchon et on opére pour le second tran-
chant comme pour le premier. Cette fagon d’emboiter la
meéche pour chaque c6té, assure une égale longueur de cou-
pant et un centrage parfait, si la derniére passe de la roue
d’émeri est faite sans déplacement vertical de cette roue.

DiSQUES DE FRICTION SELLERS POUR LE SERRAGE AUTOMA-
' TIQUE ET VARIABLE DE L’OUTIL.

Dans presque toutes ses machines-outils, ou le travail
s’effectue par la rotation de la piéce & travailler ou de I'outil,
M. Sellexs emploie pour le serrage un systéme antomatique
breveté qui permet de changer la vitesse de serrage de
1'outi] par le simple déplacement d’un levier.

. Ce systéme, représenté figures 48 et 49, se compose de
denx disques A et. B munis de rebords sur leur contour et
relids par deux auntres disques C et D & surface intérieure
canvexe. Ces disques.C et L) sont montés sur l'extrémité
d’un levier a fourchette dopt le point fixe est en E et qui,
par,son déplacement, éloigne ou rapproche leur axe. des
centres fixes des disques A.et B., o

L’axe de rotation des dlsqnes C.et D peut se déplacer
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latéralethent dans ses supports -et porte deuk ressorts &
boudin qui sagissent sur des piéces a surface sphérique
ajustées sur les roues C et D afin de pousser constamment
ces roues I'unie vers 'autre.

Par cette disposition, le disque A, recevant un mouve-
ment de rotation au moyen de sa douille qui porte un engre-
nage I, communique ce mouvement au disque B par I'in-
termédiaire des disques C et D qui forment engrenage par
friction avec des rayons primitifs égaux & la distance de
leur centre au contour des disques A et B; ce centre pou-
vant se rapprocher & volonté du contour des disques, il s’en
suit que par la simple manceuvre du levier, on peut varier
instantanément le rapport entre la vitesse fixe de la roue
d’engrenage F' et celle de la roue G qui fait partie.du
disque B et qui commande le serrage de ’ontil.

PORTE~OUTIL VAN HAAGEN.

‘MM. Van Haagen et C'*, de Philadelphie; avaient exposé
plasieurs machines-outils; nous dirons quelques mots de
lears dispositions nouvelles. :

Leur machine & percer est, suivant le modéle ordinaire,
a colonne et & plateau horizontal tournant; de plus, I'arbre
vertical est équilibré par un contre-poids, et la plaque de
fondation. est munie de rainures pour boulons qui per-
mettent 4’y fixer les piéces & travailler, mais qui servent
plus spécialement & maintenir un - appareil supplémentaire
monté sur un petit béti, et qui a pour but de percer des
~ trous horizontaux bien perpendiculaires & ceux percés avec
P’arbre vertical de la: machine. Pour cela, ]’arbre horizontal
de ‘cet appareil regoit le mouvement de 'arbre vertical au
moyen d’engrenages, et le serrage automatique an moyen
d’un dispositif spécial.

Ces dispositions sont prises, comme dans beaucoup de

4
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machines américaines, dans le but de faire tout le travail
possible, sur une piéce, sans la-changer de place, lorsqu’elle
a été bien réglée et fixée sur un plateau dont le déplace-
ment s’opére suivant des axes paralléles ou perpendicu-
laires. En outre, cette machine & percer est complétée par
Papplication du porte-outil, dont nous allons parler, qui
permet de I'utiliser comme machine 4 aléser, & fraiser ou &
dresser des surfaces.

Ce porte-outil peut s’appliquer du reste a toutes les ma-
chines dans lesquelles la piéce ou ’arbre principal est animé
d’ug mouvement de rotation ; toutefois, MM. Van Haagen
et C' ont disposé une machine & fraiser travaillant spéciale-
ment ave¢ ce porte-outil, qui lni permet de faire toutes
sortes de travaux et remplace & lui seul les outils néces-
saires pour obtenir des trous de diamétres différents.

Les figures 43 4 46 montrent la disposition de ce porte-
outil; la piéce principale A porte, d’un bout, une tige
conique vissée qui s’adapte sur P’arbre de commande et, de
I’autre bout, un bras C destiné & recevoir ’outil D. Ce bras
C entre dans une mortaise de la piéce A & laquelle il est relié
par un axe conique F'; autour de cet axe, le bras porte une
partie dentée E qui sert & le faire tourner de ’angle voulun
au moyen d’une vis & trou carré G- ajustée dans le fond de
la mortaise. ‘Afin de maintenir rigoureusement le bras C
dans une position donnée, on peut resserrer les deux cotés
de la mortaise qui le regoit en vissant 'écrou H qui, au
moyen de la douille cylindrique I, agit sar une douille &
trou conique L ajustée sur la pitce A.

MM. Van Haagen et C' exposaient encore de remar-
quables cdnes de friction cannelés pour remplacer les en-
grenages coniques, ainsi qu'une -machine & percer a la
main, dont nous parlerons 4 propos du montage, et une
machine & affater les méches, qui différe de celle de M. Sellers
en ce qu’elle est montée sur un bati en fonte, et que la roue
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d’émeri n’a que le mouvement de translation horizontale, la -
méche étant placée horizontalement sur une poupée mobile
qui permet de la régler pour 1’usure:

PLATEAU A CENTRAGE RAPIDE DE HORTON.

Dans nos visites a 1'Exposition et aux ateliers, nous
avons pu remarquer que heaucoup de machines-outils a
plateau tournant étaient munies, sur ce plateau, d’un dispo-
sitif spécial qui permet de centrer rapidement les piéces &
travailler. Parmi ces divers genres de plateaux dits uni-
versels, nous signalerons celui de MM. Horton et Hijo,
représenté par les figures 50 & 53, qui indiquent la dispo-
sition généralement adoptée d’unc grande couronne dentée
communiquant aux autres mors le mouvement produit sur
I’'un d’eux.

Dans le plateau Horton, les mors dont la disposition est
montrée par la figure 53 sont mis en mouvement par des
vis B qui portent un pignon conique I au moyen duquel
elles engrénent avec une grande couronne E. Cette cou-
ronne dentée E tourne dans une rainure ménagée dans le
plateau qui, pour le montage, est formé de deux disques
réunis par des vis. D’aprés cette disposition, les vis des
mors tournent exactement de la méme quantité que ’une
d’elles sur laquelle on agit; cette solidarité des trois mors
produit un centrage rapide et exact, d’une application
avantageuse pour le serrage des pitces rondes, et géné-
ralement employé pour 'alésage des roues fondues en co-
quille des véhicules de chemins de fer.

TOURS A PLATEAU HORIZONTAL.

Les plateaux & centrage rapide, dont nous venons de
parler, s’appliquent spécialement dans les. machines &
tourner ou a aléser, & plateau horizontal tomurnant. Ces
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machines, peu connwes chez nous, sont beaucoup employées
dans les ateliers américains; elles permettent de faire les
travaux ordinaires, qui se font sur un tour & plateau, en
présentant cet avantage qu’une piéce, quel que soit.son
poids, est trés-facile & centrer sur le plateau horizontal 5
en outre, il est commode de fixer sur ce plateau plusmurs
piéces & la fois, pour dresser des surfaces planes en moins
de temps que sur une machine & raboter.

Les tours & platean horizontal sont surtou: utilisés dans
les ateliers de construction de locomotives et de wagons,
pour aléser les moyeux des roues, tourner les jantes et les
bandages; & cet effet, on en construit des modéles spéciaux
dont le plus simple est représenté par la figure 56.

Ce mod¢le est disposé pour aléser seulement les moyeux
des roues; les mors permettent de serrer la jante des roues
en fonte & centre plein, dont le diamétre n’excéde jamais
0™,950 ; on peut aussi fixer sur son plateau les plus grandes
roues & bras,

. Le plateau est muni en dessous d’une couronne dentée
engrenant avec un pignon conique dont I’arbre porte & son
extrémité un cone qui correspond 4 un autre semblable fixé
sur I’arbre de renvoi.

Cette machine travaille avec une lame a deux tranchants; 3
le porte-lame équilibré est placé au centre du plateau et ne
peut se mouvoir que verticalement, soit au moyen d’un ser-
rage automatique dans lequel M. Sellers applique ses disques
de friction, soit 4 'aide de deux volants qui, manceuvrés & la
main, communiquent 4 ’outil un déplacement plus ou moins
rapide. Les copeaux tombent & terre par le centre du pla-
teau et sont éloignés du porte-lame par des guides.

Quand ces tours ne doivent aléser que des roues ou des
poulies de moins de 1™,200 de diamétre, on leur donne une
autre disposition et, dans ce cas, le bati rappelle, par sa
forme, celui de nos machines & mortaiser. La glissiére
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porte-outil est alors fixée verticalement au-dessus du pla-
teau et peut recevoir un porte-lame ou un outil de toar. De
plus, le bati porte un chariot, qui, placé au-dessus du pla-
teau, se meut horizontalement et recoit un outil avec lequel
on dresse sur le moyeu des roues la face qui doit porter
sur le collet de la portée de calage. Enfin, ces tours ont un
appareil élévatoire, a pivot tournant, fixé au bati, et qui
permet de manceuvrer rapidement les roues  aléser.

Nous avons déja dit qu’un tour de ce genre fonctionne dans
les ateliers Vhitney ; il fait, en 10 minutes, tout le travail
de machine que nécessite une roue.fondue en coquille pour
étre préte 4 mettre sur ’essien & la presse hydraulique : ce
travail comprend le centrage automatique, 1’alésage du
moyeu et le dressage de I'une des faces, attendu qu’avec
ces roues on est dispensé de tourner la surface de roule-
ment ét de claveter l'essieu.

L’alésage se fait en deux passes, avec deux lames &
double tranchant, dont la premiére dégrossit, comme dans
la plupart des tours américains, en prenant uue grande
largeur de métal et avec un avancement de 0™,0015 par
tour, tandis que la seconde prend trés-peu de matlére en
avancant de 0,003 et calibre ainsi le trou.

Les deux tours dont nous venons de parler étant des ma-
chines disposées pour un travail spécial, il nous reste a
décrire le tour & plateau horizental tournant, dont la dis-
position permet de fajre, avec 'avantage du centrage facile,
tous les travaux qui se font sur un tour & plateau ordinaire.
Ce genre de tour ne différe de nos machines a raboter que
par le bati fixe carré quirepose sur le sol et qui porte nn pla-
teau rond tournant, au lieu d’étre rectangulaire, et de guider
un plateau animé d’un mouvement de va-et-vient; les autres
piéces du tour : bati vertical formé de deux consoles entre-
toisées, glissiére horizontale portant le chariot, sont. les
mémes que dans les machines & raboter et, de fait, ce tour,
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comparé & une machine & raboter en long, n’est lni-méme
qu’une machine a raboter circulairement.

Le chariot peut recevoir un porte-lame ou un outil de
tour et se déplacer automatiquement dans tous les sens
suivant le besoin.

MACHINE A RABOTER DE SELLERS.

- La plapartdes machines et appareils exposés par MM. Sel-
lers présentaient des dispositions particuli¢res et des per-
fectionnements importants, qui sont la propriété de leur
maison, et qui, joints & la qualité supérieure des matériaux
employés et & la parfaite exécution, ont placé ces indus-
triels au premier rang pour la constraction des machines-
outils. : : .

Nous avons déja parlé de leurs marteaux-pilons, dont le
petit modeéle est bien connu et employé en Europe ; puis de
leur systéme de transmissions et de leur machine 4 affater
les méches. Nous allons décrire ici quelques-unes de leurs
machines qui servent aux travaux d’ajustage, et, au sujet du
montage , nous signalerons les avantages de leurs presses
hydrauliques.

Les machines  raboter de M. Sellers, que les constructeurs
anglais importent maintenantsur le continent, se distinguent
des modéles ordinaires par la maniére dont le mouvement
est communiqué aun plateau mobile. Dans nos machines &
raboter, la translation du platean s’obtient généralement au
moyen d’une crémaillére fixée en-dessous et commandée
par une roue dentée, ou bien & 'aide d'un écrou en bronze
déplacé par la rotation d’une vis motrice. Ces deux modes
de transmission de mouvement ont des inconvénignts que
M. Sellers évite, en employant dans ses raboteuses un sys-
téme breveté qui tient le milien cntre ces deux dispositions
anciennes; il se compose d’une crémaillére qui, an lieu de
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recevoir le mouvement d’un pignon droit, est commandée
par une vis sans fin montée sur un arbre placé obliquement,
comme l'indique la figure 54. L’arbre oblique de la vis
porte & son extrémité une grande roue d’angle qui engréne
avec un pignon fixé sur 'arbre des poulies; de cette fagon,
le mouvement communiqué au plateau est doux, uniforme,
et les courroies marchent a une trés-grande vitesse, ce qui
facilite le débrayage.

L’arbre du pignon est commandé par deux courroies:
I’une pour la marche sous travail du plateaun ; 'autre allant
plas vite, au moyen de I’arbre de renvoi pour le retour ra-
pide de ce plateau; ces courroies sont étroites, ce que per-
met leur vitesse, de sorte que le débrayage, qui est d’ailleurs
d’un systéme trés-ingénieux, a moins de chemin 4 leur faire
parcourir.

La vis motrice est & quatre filets, afin que les tangentes
horizontales aux hélices soient dirigées suivant les dents de
la crémaillére avec laquelle elle engréne; avec cette dispo-
sition, la surface en contact, et par suite I’nsure, n’est pas
localisée sur un étroit espace, comme cela a lieu entre une
vis et une roue d’engrenage ou une crémaillére & axes de
mouvement perpendiculaires, mais chaque partie des dents
de la crémaillére vient successivement se mettre en contact
avec les filets de la vis.

Nous avons vu dans les ateliers Sellers une raboteuse de
‘ce genre qui fonctionne depuis une dizaine d’années, et
dont la crémaillére ne porte de traces d’usure que dans la
réduction minime de 1'épaisseur des dents.

Comme le frottement de la vis tend & déplacer le plateau
transversalement pendant le travail de I'outil, les dents de
la crémaillére sont inclindes de cinq degrés par rapport a
I’axe transversal, de facon a contrebalancer cet effet et a
répartir également la charge sur chaque c6té du V des
guides du plateau.
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La vis est maintenue et guidée entre deux paliers réunis
par une cuvette o se rend 1’huile de leur graissage dans le
but de lubrifier constamment la vis et la crémaillére; de
plus, ’arbre porte sur une crapaudine quand il regoit la
poussée de l'outil, tandis qu’il est snffisamment .maintenu
par un collet quand il agit sur le plateau dans son mouve-
ment de retour rapide. Dans ces raboteuses, la dispesition
des poulies sur le bati est avantageuse, en ce qu’elle permet
de les placer dans I’atelier paraliélement aux tours.

MACHINE A ALESER LES CYLINDRES.

I’exposition Sellers comprenait une machine a aléser les
cylindres, représentée par la figure 55.

Prés de cette machine était placé un cylindre de locomo-
tive & marchandises dont elle avait permis de faire, en moins -
de quatre heures, l'alésage complet, comprenant : le dres-
sage des brides et le tournage de leur contour extérieur,
puis 'alésage intérienr avec les dégagements aux extrémités.
Il semble surprenant que ce travail puisse étre exécuté aussi
rapidement, quand I’emploi de nos machines exige au moins
trois fois plus de temps pour le méme travail; mais en
admet la possibilité de ce résultat en examinant de prés
cette machine perfectionnée dans laquelle hait outils peu-
vent travailler simultanément, quatre pour l'intérienr du
cylindre et deux pour chacune des brides. On fait seulement
deux passes dans le cylindre, la dernigre est exécutée avee
de larges outils qui marchent & une grande vitesse et avec un
serrage rapide, en prenant trés-peu de. matiédre pour éviter
leur altération.

Dans ces machines, I’arbre principal se retire facilement
au moyen de la vis, soit a la main, soit par un mouvement
de grande vitesse de la machine, sans qu’il soit besoin de
démanter ancune piéce, puisque cet arbre glisse vers Ia
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gayche sans sortir de' son guide. Le. serrage automatigue
est disposé de telle fagon qu’on peut donner six vitesses dif-
térentes aux outils qui alésent 'intérieur du cylindre.

TOURS SELLERS.

La maison Sellers construit des: tonrs de toubes dimen-
‘sions, remarquables par leurs.dispositions bien. dtudides, et
qui, malgré leur peu de complication, permeitent d’exécu-~
ter. automatiquement - les -travaux les plus divers comime
snrfaces planes, cylindriques, coniques, sphérigues; filets de
vig, etc.

Ceux de petit modéle sont munis des disques de frietion
dont nous avons déj parlé, et qui permettent de chamger
rapidement la vitesse de serrage de-1’outil.

- Pour les surfaces: coniques, la poupée portant la pointe
mobile est faite en deux pitoes ou peut se déplacer latérale-
ment, afin d’éloigner horizontalement cette pointe de 1'axe
longitudinal da tour. Ces dispositions, qui ne sont pas nou-
velles, ont le grave inconvénient de produire des erreyrs si
le tour n’est pas toujours réglé avec soin; aussi deit-on
préférer & oo systéme un dispositif que nous avons vu sur
quelques tours Sellers, et dont nous donnons un croquis
figure 58.

Non-seulement ce dispositif permet de tourner des piéces
coniques, mais aussi de faire automathuement des piéces
de formes assez comphqnées et ‘de diamétres variant sans
cesse, telles que poignées renflées, hges & moulures, rotules
sphériques, etc.

Nous remarquerons, du reste, que ce systéme a été le
point de départ de la d1sposmom des machines & rayer les
canons.

Dans la fignre 58, A représente le banc de tour, D est le
chariot mQt automatiquement dans le sens de la longucur du
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tour, E est le porte-outil, B un ¢oulissean reproduisant la
forme & obtenir en glissant dans le guide C, disposé snivant
cette forme et rattaché an banc' de tour per trois supports
qui permettentde le déplacer ou de le changer par un autre
de forme différente.

Dans son mouvement de translation, le chariot D en-
traine le coulisseau B au moyen de la tringle F, et commu-
nique ainsi son déplacement latéral & I'outil au moyen de la
vis H, rattachée en méme temps & cette tringle et au porte-
outil E au moyen d’unécron. Quand on veut tourner une
piéce cylindrique ou déplacer le porte-outil & la main, il
suffit de détacher la tige F du coulisseau B et de la main-
tenir fixe au moyen de la vis de pression 1.

Quand on tourne le bout d’un arbre ou d’une piéce quel-
conque, on laisse souvent autour du centre une petite cou-
ronne de métal, parce que la pointe fixe du tour empéche

Poutil d’arriver jusqu’au centre. Pour éviter de laisser cette -

quantité de matiére qu’il faut ensuite enlever au burin en
altérant les trons de centrage de la piéce, nous avons va
employer dans les tours Sellers des pointes fixes dans les-
quelles est pratiquée une mortaise pour y loger I'outil, et
artiver trés-prés du centre, afin de finir les extrémités sur
le tour.

MACHINES A MORTAISER DE SELLERS.

Les machines a mortaiser de Sellers différent peun dumodéle
ordinaire; elles sont munies du systéme Whitworth pour le
relevage rapide de I’outil; le plateau circulaite tourne et se
meut dans les deux sens perpendiculaires, au moyen du
mouvement automoteur fourni par une came. La coulisse
verticale est mue par une bielle commandée par un plateaun-
manivelle 4 course variable; le bouton d’attache de la
bielle est mobile sur la coulisse; le porte-outil pent aussi se
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déplacer sur la coulisse, afin de donner toute facilité pour
Tégler la course et faire travailler I'outil le plus prés pos-
sible de son point d’attache.

Enfin, pour éviter sur la coulisse le choc résultant du jen
dans les articulations, son poids est contrebalancé par un
poids plus lourd agissant & P'extrémité d'un levier et rele-
vant toujours cette coulisse en sens contraire de la marche
de I’outil. '

MAGHINE SELLERS POUR TAILLER LES DENTS D'ENGRENAGE.

Les ateliers Scllers possédent des machines compléte-
ment automatiques pour tailler les dents d’engrenage; un
ouvrier peut en conduire plusieurs & la fois, et leur travail
donne les meilleurs résultats. Tous les engrenages des ma-
chines-outils construites dans cette maison sont taillés, soit
dans un disque de métal, soit sur des dents venues de fonte;
on obtient certainement ainsi un engrenage régulier fonc-
tionnant sans bruit; mais cette exactitude est-elle souvent
bien nécessaire, et ne vaut-il pasmieux apporter plus de soin
dans le moulage, afin de conserver aux dents leur écorce de
fonte trempée dont la dureté offre une résistance plus
grande & I'usure?

MACHINES SELLERS POUR PERCER OU ALESER
HORIZONTALEMENT.

En visitant les ateliers Sellers, nous avons remarqué
plusieurs machines & percer d’une disposition nouvelle, dont
nous croyons utile de donner une deseription. Ces machines
faites pour percer ou aléser horizontalement peuvent en
méme temps servir & fagonner, faire les rainures, fraiser
ou enfin dresser une sarface plane an moyen d’un outil
tournant. La plus compléte de ces machines est représentée
par la figure 57; elle se compose d'une plaque de fonda-
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tion, sur laquelle est fixé le bati formant armoire et se ter-
minant par deux paliers qui guident l'arbre porte-outil ;
puis d’un plateau sur lequel on fixe la piéce & travailler, au
moyen de boulons s’adapjant dans des rainures. Ce plateau
peut se mouvoir latéralement an moyen d’une manivelle,
puis longitudinalement au moyen d’un volant placé sous la
main de Pouvrier, et enfin un second volant permet de le
déplacer verticalement au moyen de deux vis dont les
écrous sont fixés dans la plaque de fondation. Ces diverses
dispositions du plateau offrent 1’avantage de pouvoir percer
les trous paralléles, ou de faire plusieurs sortes de travaux
sur une piéce sans la déranger.

L’arbre porte-outil est trés-fort et glisse dans la douille
qui porte le cone de commande; le déplacement de cet
arbre se fait automatiquement et avec toutes les vitesses
désirables, car la commande de sa vis se fait par l'inter-
médiaire des disques de friction Sellers que nous avons dé-
crits; de plus, un autre systéme de mouvement permet
encore de le déplacer trés-rapidement & la main, an moyen
d’un volant, quand le travail est terminé. L’extrémité de
cet arbre est disposée pour recevoir une méche, une fraise
ousun porte-outil comme celui de Van Haagen; on peut
aussi y adapter un plateau circulaire avec outil mobile.

Une autre machine de méme genre est disposée pour
travailler sur des piéces que leur poids ne permet pas de

" déplacer facilement. Elle se compose d’un béti spécial qui
porte I'arbre et ses mouvements, et qui est fixé sur un
socle particulier, au moyen: duquel on déplace verticale-
ment la machine tout entiére. .

Ce socle est mobile et se boulonne sur une plaque de fon-
dation carrée, d’environ trois métres de c6té, qui, posée a
fleur du sol surdes fondations solides, est muni de rainures
disposées pour recevoir les boulons fixant la piéce & tra-
vailler. Tout cet cnsemble forme une machine-outil spé-
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ciale assez compliquée, et on se demande si les services
qu’elle peut rendre sont bient en rapport avec sa coiteuse
installation ; toutefois, la plaque de fondation forme un mar-
bre commode pour le tracage des grosses piéces.

Signalons enfin une autre machine & percer horizon-
talement du méme genre que la premiére et disposée spé-
cialement, pour faire les piéces courantes telles que : petits
cylindres, cages circulaires de boites & huile, coussinets, ete.
Son mouvement ne différe de celui représenté dans la
figare 57 que par le cbne moteur et ses engrenages qui
sont plus petits. Les denx poupées qui portent le mouve-
ment font partie d’un banc monté sur deux pieds, et dont la
partie libre, formant plateau, est munie de rainures servant
a fixer au moyen de boulons les pi¢ces & aléser. Pour des
piéces spéciales, il est facile de fixer sur le banc des supports
d’attemrte qui permettent la mise en place sans tatonnements
et procurent ainsi une économie 'de temps, tout en yssarant
un travail identique pout chacune d’elles.

MACHINE A TARAUDER DE SELLERS. A

Nous avons vu fonctionner, dans les atéliers Sellers, des
machines & tarauder dont I’agencement perfectionné mérite
d’étre signalé.

A ce sujet, nous devons dire quelques mots de 1’adoption
générale, aux Etats-Unis, d’un type unique de ﬁlets de vis
dtt 4 M. Sellers.

(C’est ‘dans une réunion de I’Institut Franklin, de .
Pennsylvanie, que ce constructeur a proposé, en avril
1864, un systéme de filets de vis dont il indiqaait les avan-
tages, et qui différait avec supériorité du systéme 'anglais
de Whitworth. :

La commission ‘chargée d’examiner cette proposition,
ayant reconnu I'utilité de I’adoption du systéme Sellers, les
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proportions pour filets de vis par rapport au diamétre des
boulons - furent établies d’une fagon générale et recom-
mandées & tous les ingénieurs et constructeurs américains ;
les autorités ordonnérent I’adoption de ce systéme dansleurs
services respectifs et, depuis lors, il a été le seul appliqué
dans les constructions civiles, militaires et marines, ou il
procure des avantages marqués en évitant les difficultés et
les fréquentes méprises.qui résultent immanquablement de
P’emploi de plusieurs sortes de pas et de filets pour un méme
diamétre. ’

En France, out a été établi le systéme métrique, n’est~il
pas regrettable de ne pas s’entendre une bonne fois pour
admettre un type unique de filets de vis qui soit appliqué
aussi bien dans.les constructions civiles que dans celles du
gouvernement. o

Dans le filet triangulaire Sellers, les génératrices engen-
drant les cOtés sont droites et forment entre elles un angle
de 60 degrés, de sorte qu’une coupe normale du filet repré-
sente un triangle équilatéral; la pointe et le fond du filet
sont terminés par des parties droites au lien de parties ar-
rondies, afin de faire toutes les vis avec un méme outil et
de rendre la partie saillante du filet moins altérable par
suite de chocs.

Depuis P'application du systéme de M. Sellers, on
s’adresse généralement & lui pour se procurer des tarau-
deuses; aussi ce genre de machines a-t-il été étudié d’une
fagon toute spéciale chez ce constructeur, de sorte que le
modéle définitivement adopté semble ne rien laisser & désirer
sous le rapport de la production parfaite et rapide. Ces ma-
chines regoivent le mouvement de la transmission au moyen
d’un arbre de renvoi et d’un cdne pour faire varier la vi-
tesse suivant le diamétre du taraudage.

Le cdne, marchant vite, transmet le mouvement & 1’arbre
moteur au moyen de deux petits pignons commandant deux
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grandes roues qui ont pour but de rendre ce mouvement
doux et sans chocs. L’arbre moteur est terminé par un
petit plateau dans lequel s’adaptent les coussinets ; il porte
a lintérieur un mouvement trés-ingénieux qui permet en
méme temps de régler ces coussinets pour corriger l’usure
ou pour faire des boulons entrant librement ou a force dans
leurs écrous, et d’écarter ces mémes coussinets, pendant le
taraudage, afin de finir les filets sans bavures.

Cette fagon d’écarter les coussinets pour retirer la tige
taraudée procure une grande économie de temps, en-dispen-
sant d’arréter la machine; de plus, elle évite de faire tra-
vailler les coussinets dans les deux sens, et permet par la
de donner & leurs filets une forme plus solide et plus coun-
pante, & I'aide de laquelle il suffit d’une seule passe pour ta-
rauder un boulon; enfin, ce systéme d’écartement des cous-
sinets permet encore d’obtenir une longueur de filetage
bien égale pour une série de boulons; car, indépendamment
de la manceuvre & la main su moyen d’un levier, cet écar-,
tement peut étre obtenu au moyen: d'une tige centrale qui
se régle a volonté et sur laquelle la tige & tarauder vient
exercer une pression quand.elle est filetée & la longneur
voulue.

La téte des boulons s’adupte dans les machoires d’une
poupée qui glisse sur le bati et dont le mouvement de recul
s’optre en tirant & la main, pour les petites machines, et
avec une crémaillére et un pignon commandé par un volant
Rour les grosses machines.

Ces machoires, dans leurs mouvements, sont solidaires et

s’éloignent ou se rapprochent de la méme quantité par rap-
port & ’'axe central de la machine, afin de serrer des écrous
et des tétes de boulons, de toutes dimensions, et pour que
la tige & tarander soit toujours présentée suivant I’axe des
coussinets.

Pour empécher les tarauds et les coussinets de chauffer,
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une pompe A huile fait partie de la machine et les librifie
constamment & I'endroit ou ils travaillent, et extrait en
méme temps la matitre coupée. L'axe prolongé du céno de
commande fait mouvoir le piston de cette pompe, et 'huile,
qui vient de servir, est-recueillie dans le fond du bati, qui
forme cuvetts, et la renvole constamment dans le réservoir
dans lequel plonge:la pompe.

Nous avons vu beaucoup d’autres machines remarquables
que le manque de temps ne nous a pas permis d’étudier en
détall; plusieurs d’entre elles mériteraient cependant d’étre
cohmnues; car elles nous ont semblé présenter de sérienx
avantages sur celles que nous employons. Nous citerons
entre autres une machine radiale du Canada, pour percer
les trous dans toutes les directions; unc grande machine a
tailler les engrenages coniques; une machine & fraiSer si-
ranltanément et d’une seule passe les six pans d’une série
d'écrous serrés sur un mandrin ; une machine pour tarauder
lés éerous, armée de huit tarauds plongeant verticalement
dans une’ cuve d’huile; une machirme & tevolver pour la
fabrication des vis ; un tour & manchon central pour toutner
simitltanément les deux bouts des essieux de wagons, etc.

Remarquons, en terminant cet article, que les machines
& fraiser verticalement' et surtout les machines & fraiser
avec molettes horizontales sont beaucoup employées dans
les ateliers amiérieains, méme pour-les gros travaux, et sur—
tout depuis une dizaine d’années; plusieurs séries de ces
machines étaient exposées par différents constructeurs;
leurs divers modéles s’appliquent & des travaux de toutes
dimensions et 8’écartent généralement peu des formes con-
nues ; aussi nous n’en parlerons pas davantage:

i
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§ 6. — Montage.

La transmission rapide de force motrice, en un point
quelconque, étant une question importante pour les ateliers
de montage, bon nombre de constructeurs ont cherché
4 la résoudre. Nous avons vu dans plusieurs ateliers amé-
ricains, diverses transmissions de mouvement pour grues
mobiles, machines & percer portatives, etc.; bien que leurs
dispositions ne réalisent pas toutes les conditions dési-
rables, elles sont déjh satisfaisantes et remplissent suffisam-
ment le but en attendant mieux.

La maison Morgan, entre autres, posséde dans son ate~
lier de montage plusieurs transmissions miobiles qui fomt
marcher les machines & percer qu’on peut installer sur les
grosses piéces. Pour commander ces transmissions, ’arbre
moteur qui est placé le long du mur longitudinal de I'ate-
lier, est muni, au milieu de chaque travée, d’un dispositif
de deux engrenages coniques qui lui permet de faire tourner
une amorce d’arbre placée perpendiculairement & sa direc-
tion. Cette amorce d’arbre se termine par un joint de
Cardan, ainsi que ’arbre qui commande la machine &
percer; puis des tubes creux qui forment la transmission
mobile en pénétrant I'un dans l'autre, relient les deux
joints et leur permettent de se transmettre le mouvement,
quelle que soit la distance qui les sépare.

. Ce systéme offre I'inconvénient de ne fournir un mouve-
ment de rotation régulier que suivant certains angles qu’on
ne peut pas toujours obtenir.

ARBRE FLEXIBLE DE STOW ET BURNHAM.

Pour transmettre le mouvement de rotation en un point
quelconque des ateliers, un engin d’ingénieuse invention et
d’application nouvelle que nous représentons par les

. 5
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figures 62 & 64 était exposé par MM. Stow et Burnham, de
Philadelphie.

- Le principal organe M de cet appareil est formé d’une
série de six ressorts & boudin en acier enroulés I'un sur
l’autre et de pas contraires deux & deux, comme I'indique
la figure 62.

Les deux extrémités des six ressorts sont brasées sur une
longueur de 0,080 environ, de maniére & réunir & chaque
bout tous les fils d’acier én un seul bloc relié solidement a
un bout d’arbre tournd. Un de ces bouts d’arbre A,
figure 64, regoit le mouvement de rotation au moyen d’une
poulie B calée sur une douille foymant axe et dans la-
quelle il peut glisser, tandis que 'autre bout C peut étre
muni d'un manchon pour recevoir un outil, ou d’un em-
manchement & boionnette pour permettre d’embrayer ou
de débrayer instantanément sur un arbre de machine-outil
quelconque. Les ressorts & boudin, quoique bien serrés les
uns sur les autres, conservent toute leur flexibilité et for-
ment par leur assemblage ce que ’on peut appeler nn arbre
de transmission flexible, car tout déplacement angulaire
d’une exirémité se reproduit exactement & 1'autre, puisque
le mouvement de rotation tendant en méme temps & dérou-
ler la moitié des ressorts et & enrouler les autres & cause
de leurs pas contraires, il enrésulte que ceseffets s’annulent
par le serrage des fils, quelle que soit la forme recourbée
qu’affecte cet arbre.

Dans Dappareil exposé, I'arbre flexible est enveloppé
dans une gaine en cuir D renforcée intérienrement par un
ressort & boudin d’un diamétre intérieur un peu plus grand
que le diamétre extérieur de I'arbre, afin de permettre de
tenir' cet arbre & la main et d’empécher qu’il ne soit trop
courbé. '

La poulie de commande B est a gorge et recoit le mou-
vement d’une corde E actionnée par un arbre de renvoi, dis-
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- position qui permet de travailler & une digtancp .quel-
conque.de Y'arbre fixe de'transmission. Cefte poulie- B. passe
dans une chape G- qui est. munie d’un crochet H pour per-
‘mettre de tendre plus ou moins la corde de commande E.

L’arbre flexible, aprés &tre passé dans une doullle L,
servant de poignée et fixée 4 Pextrémité de la gaine, est, tex-
miné par un manchon recevant une.méche - améneame a
bois: Avec cette méche, Pouvrier pergait un medriex dans
tous les senset, pour étonner les wisiteurs, .il emroulait

Parbre flexible autour de son corps, pendant cette opération.

En enlevant la méche, 'arbre, qui avait 5 métres de lon-
gueur-et 0™,030.dediamétre, pouvait commander un méca-
nisme de renvoi A engrenage conique représenté par la
figure 63 et permettait ainsi de percer des trous de 0™,25
dans de la fonte blanche. Une autre application de. cet
arbre consistait & donner un mouvement de rotation rapide
4 un plateau circulaire, qui,aumoyen de sable et d’eau, po-
lissait- rapidement les plaques de marbre sur lesquelles on
le promenait.

Comme on le voit, cet appareil est. susceptlble de nom~
breuses applications et pourrait s’employer avec avantage
pour les petites machines portatives & percer, pour tarauder
ou aléser, pour dresserou polir des surfaces, et, en un mot,
pour tous les travaux n’exigeant pas une force considérable.

MACHINE A PERCER PORTATIVE DE IHORNE ET DEHAVEN

Les machines & percer de MM. Thorne et Deha.ven, de
Philadelphie, nous ont semhlé résoudre d’une fagon com-
pléte toutes les conditions qui peuvent étre exigées pour
percer ou travailler des piéces que leurs formes ou leurs di-
mensions ne permettent pas de placer sous des machines
fixes.

La figure 65 donne la disposition d’ensemble de la. plus



68 RAPPORT SUR L’EXPOSITION DE PHILADELPHIE.

petite des machines & percer exposées par ces constructeurs.
D’une disposition simple et ingénieuse, eette machine peut
g’installer avec la plus grande facilité, en rayonnant & une
distance quelconque, autour de son appareil fixe de trans-
mission; en outre, elle peut percer des trous plus ou moins
éloignés de son bAti de fixation et dane une direction quel-
conque par rapport & ce bati.

Nous croyons saperflu de faire ressortir les avantages
que cette machine réalise sur ses devanciéres : elle est
légére et peu: s’appliquer aussi aisément qu'un Z avec
cliquet, aussi nous semble-t-elle capable de rendre service
dans les ateliers de montage, et nous allons en donner une
description détaillée.

La transmission de Y'atelier communique le mouvement
au moyen d’une courroie 4 un arbre de renvoi A, qui porte
4 une extrémité les poulies fixe et folle,et & I'autre une
poulie H & gorge ronde. Cet arbre est maintenu par un sup-
port B fixé & une poutre et portant le débrayage. Ce dé-
brayage, au moyen du poids C, tient la courroie sar la
poulie folle, et I'embrayage n’a lieu qu’en tirant sur la
~ corde D que I’on attache ensuite pour empécher le poids C
de descendre et de débrayer. Le support B, & sa partie
inférieure, porte une douille dans laquelle peut tourner
Paxe creux d'une chape E munie de deux poulies & gorge
FetN.

L’arbre de la machine & percer recoit le mouvement au
moyen de deux engrenages coniques et d’un cone Gt formé
de trois poulies & gorge; pour cela, le brin conduit d’une
sourroie ronde partant de la poulie H, passe. autour de la
poulie d’un tendeur I, remonte sur la poulie de renvoi F,
passe autour de la poulie (%, et devenant brin conducteur,
remonte & la poulie H en contournant la poulie N et en
passant au travers de I’axe creux de la chape E. Par cette
disposition, on peut éloigner la machine de son renvoi
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autant qu’il est besoin ; car si- la course verticale du ten-
deur I ne suffit pas, il est facile d’ajouter ou de retrancher
rapidement des portions de courroies rondes, qui, & cet effet,
se raccordent entre elles avec des agrafes en fer également
rondes et du méme diamétre que la courroie.

La machine & percer a pour béti une douille J, terminée
par une base en croix, qui permet de la fixer sur la pidce
& travailler. Dans la douille, dont le serrage se fait par le
bonlon K, une colonne L peut monter ou descendre, afin
de régler la méche aprés la mise en place de la’ machine.
Quand on veut percer des trous paralléles & la base du bati,
cette colonne L peut se fixer dans la douille M. La partie
supérieure de la colonne est munie d’une roue dentée O,
qui engréne avec une vis sans fin que la manivelle P fait
tourner; cette disposition permet d’orienter facilement le
bras Q, qui tourne autour du boulon R fixé & la colonne.
Ce bras Q peut, en outre, se déplacer suivant sa longueur
au moyen de la vis S; & son extrémité, il forme un support
en coquille T, muni d'un chapeau et de boulons de serrage,
et dans lequel s’emboite la partie spherique qui termine le
bati U portant I'arbre et ses mouvements moteur et de ser-
rage. Cet ajustement sphérique permet de donner une incli-
naison & la méche pour percer obliquement par rapport a
la base en croix; au reste, quand on veut percer perpen-
diculairement & cette base, il est facile de se placer sans
tatonner, ‘car pour cela une piéce a4 coulisse V guide la
partie inférieure du bati U.

Quand cette machine n’est pas utilisée sur une pidce im-
mobile, on peut s’en servir comme d'une perceuse ordinaire,
en la fixant sur un bati & demeure.

La figure 65 représente la machine modéle n° 1, qui peut
percer des trous de 0™,025 et pése 55 kilogr. Les machines
modéles n* 3 et 4 sont, bien plus fortes et percent des trous
de 0,”100 & 0™,150 ; de plus, elle sont munies d’un systéme
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de serfage automoteur qui eompléte le serrage & la main -
des 'petltes machines.

MACHiNE A PERCER A MANIVELLE.

Beaucodp d’ateiiers de montage n’ayant pasde tmnsmxs-
sion, il ‘n’est pas posmble d’y appliquer les appareils que
- nods venons de décrire ; én outre, il arrive souvent que des
thachines & monter ou & réparer sont placées sous-des han-
gars ‘&loignés de toute force motrice, de sorte que dans ces
conditions les ouvriers sont obligés de recourir au-cliquet &
main pour percer les trous. Cet outil ne marchant que par
intermittence, occasionne une perte -de temps considérable
et fait un travail peu exact, de sorte qu’il y aurait une
grande économie & le remplacer par ane peroeuse 4 mani-
velle. = -«

-Notis nvons vu ave plaisir que M Van Haagen, de Phi-
ladelphic, avait construit- divers modeles de petites per-
ceusés & main qui, avec mouvement contirim et serrage au-
tomatiqué on 41a mai}i, peuvent opérer dans la plupart des
vas ol on peut appliquer le cliquet, et-avec un mode de
fixiition & peu prés semblable. Avec I'une ‘de ces machines,
qui est représentée par la figure 68, .on peut percer dans
lo fer jusqu'a dés trous de 0™,030 de diameétre, et aléser
avec porte-lame jusqu’au diamétre de 0™,075. La course de
Vouti) est de 07,075, et celle de Yappareil sur'la colonne
verticale de 0™,550. L’arbre horizontal tourne' dans un four-
reau A 'qui est fixé 4 la gaine B contenant les engrenages
coniques et lo mouvement de serrage, comme Je montrent
les figures 66 et 67. Ce fourreau peut se placer 4 diverses
]yautems sur la colonne C+ il peut s’incliner plus ou moins
sul‘ cette colonne ou tourner mutour de son’ axe, au moyen
des” douilles d’attache & rotation D, dans lesquelles il pent
erifitt se déplacer lorizontalement de 0,260, de sorte qu’on
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peut percer dans toute inclinaison par rapport a-la-patte de:
fixation E, et plus ou moins loin de cette patte. La dispo-
sition de la manivelle G, & rayen variable, permet de vwarier
la vitesse; cette manivelle peut encore, comme dans la
figure 67, se monter comme un cliquet. Enfin, le serrage
automatique et le relévement rapide de I’outil complétentles
avantages importants que cette machine réunit. '

La disposition & la partie supérieure de la figure 66 cor-
respond, au cas ol cette machine se fixe avec un Z, et.celle -
de la figure 67, est faite pour maintenir la machine aun
moyen d'une douille terminant un bras de fixation quel-
conque.

PRESSE HYDRAULIQUE DE SELLERS.

Parmi les machines exposées par MM. Sellers se trouvait
une presse hydraulique pour caler les roues : nous la cite-
_rons pour sa disposition d’ensemble, faite dans le but de
permettre un travail rapide.

Ces constructeurs établissent des presses de deux dimen-
sions : la plus forte, représentée par la figure 69, peut ad-
mettre les plus grandes roues de locomotives américaines,
soit 12,800 de diamétre, tandis que la plus petite est con-
straite pour des roues de wagons de 0™,900 de diamétre au
maximum.

Le piston est suspendu par un galet au rail supérieur, et
tend toujours & rentrer dans le cylindre par effet d’un
contre-poids. La bride de résistance est suspendue par deux
galets, ce qui permet de la rapprocher du piston pour dé-
caler une roue, ou bien de I'en éloigner pour caler au be-
soin les deux roues a la fois; cette bride se fixe & 1’écarte-
ment nécessaire au moyen de clavettes qui traversent le rail
du haut et celui du bas. Un petit chariot, qui roule aussi an
moyen de deux galets sur le rail supérieur, permet, an
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moyen d’une vis mue par un petit volant, de soulever vive-
ment les essieux & la hauteur du piston ou de les ramener
sur le sol. On comprend, par ces dispositions, que la ma-
noeuvre peut étre trés-rapide.

Cette presse fonctionne avec de ’huile au moyen de deux
pompes en cuivre & double effet; elle est munie d’un mano-
métre et d’une soupape de sfireté. La soupape est inacces-
sible & I'ouvrier et ne peut permettre une pression trop
grande ; son ressort ne travaille que lorsque la presse est en
action, ce qui le ménage et lui assure plus d’exactitude.

L’effort sur le piston peut aller jusqu’a 150 tonnes pour
le cas de décalage des roumes; mais il ne monte guére
qu’a 30 tonnes pour le calage, car on admet généralement
dans la pratiqgne américaine de faire le tron de la roue
"deux dixié¢mes de millimétre plus petit que 'essien, et,
dans ces couditions, les roues de wagon sont mises surl’es-
sieu sans clavette et ne prennent jamais de jeu.

Nous avans encore remarqué dans 1I’Exposition ou dans
les ateliers de montage, bon nombre d’engins nouveaux ou
perfectionnés, réalisant souvent des progrés sérieax sur
bien des appareils employés chez nous. Citons entre autres
les clefs & vis & serrage instantané, les crics hydrauliques
employés dans les dépéts et ateliers de chemins de fer. Ces
appareils, vu leur poids et leur volume peu considérables,
sont faciles & transporter et & manceuvrer, tout en ayant une
force de 15 tonnes; ils fonctionnent au moyen d’une pompe
" 4 huile renfermée dans leur corps, et il suffit de changer de
¢oté leur levier de manceuvre pour produire une descente
que I’on modére & volonté.

Diverses autres machineg, telles que les treuils en I’air,
commandés au moyen de la transmission par.des courroies
en chanvre; les grues élévatoires marchant par la pression
hydraulique et d’autres appareils offraient de nombreuses
preuves de I'intelligence pratique des Américains.

’
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§ 7. — Charronnage.

L'abondance des bois est telle aux Etats-Unis, que par-
tout ou les moyens de transport sont cofiteux, les proprié-
taires ont intérét a4 mettre leurs terrains en culture; pour
cela ils préférent incendier leurs foréts plutét qu’en vendre
I'exploitation & bas prix.

Le bon marché des bois fait qu’ils sont employés dans
beaucoup de travaux, et qu’ils sont substitués, autant que
possible, aux matériaux de construction. Aussi, la fabrica-
tion des machines & bois a-t-elle pris beaucoup d’extension.

L’Exposition contenait un grand nombre de ces ma-
chines : des scies pour le bois en grume et le débitage des
‘madriers ; des machines & courber & la vapeur ; des scies &
découper droit ou obliquement ; beaucoup de machines spé-
ciales, telles que machines & sculpter, & fabriquer les seaux,
les tonneaux, les roues de voiture, etc. Mentionnons aussi
les machines exposées avec suceés par M. Arbey, de Paris.

La plupart de ces machines américaines présentent les
mémes dispositions que les notres ; toutefois, elles ont des
batis plus légers. Nous décrirons seulement quelques appa-
reils qui offrent des dispositions nouvelles,

SCIE CIRCULAIRE DOUBLE.

Nous signalerons d’abord une scie pour le bois en grume,
formée de deux scies circulaires de méme diamétre, situées
dans le méme plan et placées presque l'une au-dessus de
Pantre ; elles marchent simultanément et scient compléte-
ment la piéce de bois & débiter, tout en formant une seule
voie ; cette disposition nous semble avantageuse et fournit,
du reste, un travail considérable.
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DENTS DE SCIES MOBILES.

Plusieurs séies circulaires, -exposées par différents con-
structeurs, ésaiont fornmées de dents mobiles en acier, rap-
portées solidement sar le disque. " :

-'Le mode d’assemblage' des ‘dents, en quewe d’aronde cir-
culaire, permet de les monter facilement et de les rempla-
cer’ aprés usure ; on conserve uinsi le méme diamétre ou la
ménie largear, ‘et on peut changer la forme des dents sui-
vant la:nature.du bors 4 travailler.

‘DENTS DE SOIES BOYNTON.

M Bovnton, de New-York, avait exposé une nouvelle
denture brevetée’ pour scies alternatives et scies 2 la main.

- Cette forme de denture, u,présentce par la figure 71, per-
met de fan'e travailler une scie aussi bien en tirant qu’en
poussant; le travail obtenu se trouve ainsi presque doublé.
Les scies, avec cette denture, font un trait beaucoup moins
large que les scies ordinaires, car elles fonctionnent bien
sans voie et font ainsi économie de bois et de travail. La
forme des dents avec entre-dents profonds rend l'affatage
plus facile et surtout forme une grande cavité trés-utile o
se loge la sciure des bois verts ou résineux.

Nous avons essayé une de ces scies que linventeur
appelle ¢olair & cause de leur rapidité d’action, et mous
avons ‘en effet trouvé qu’elles ont-un avantage marqué pour
la célérité- sur lés scies ordinaires; du reste, ’exposant
montrait un morceau de bois dur de 0,400-de diamétre
qu’il avalt scié en 20 secondes.

MACHINE A AFFUTER LES SCIES.

L’exposition de MM. Hevet et Follansbée, de Washing-
ton, contenait une p?tibe machine spéciale qui nous a sem-
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blé résoudre d’une manidre satisfaisante la question si dif-.
ficile de I’affitage mécanique des scies circulaires ou & ru-
ban. Dans cette machine, qui peat marcher avec une cour-
roje ou avec une manivelle & la main, ’arbre transmet le
mouvement de rotation # an disque portant une lime- tiers-
point circulaire qui-occupe le quart de la circonférence;
les trois autres quarts du pourtour sont garnis par un filet
en hélice qui, partant de I'extrémité du tiers~point, entre
dans la dent qui vient d’étre limée et pousse la scie, de ma-
nidre qu’aprés trois quarts de révolution, la lime arrive en
prise avec la dent suivante. De cette facon, le tiers-point
qui forme un peu ’hélice ne travaille pas en arriére et s’use
moins qu’un tiers-point ordinaire ; de plus, les dents soné
trés-réguliérement afftitées, et si une seule passe ne suffit
pas, on en donne facilement plusieurs, et cela avec une
grande vitesse. _

Cette machine peut affiter les scies droites ou & ruban et
est aussi disposée pour affiter les scies circulaires, au moyen
d’un axe de rotation mobile 4 volonté sur une coulisse qui
fait partie du béti; en outre, elle se compléte au besoin d’un
marteau qui frappe automatiquement sur les dents, & leur
passage devant la lime, pour furmer une voie bien réguliére.

BAIN-MARIE POUR COLLE-FORTE

Les ateliers de I'Atlantique de Philadelphie avaient ex-
posé deé nombreuses machines & bois qui ressemblent plas
au moins aux ndtres. Parmi elles, nous avons remarqué un
petit appareil pour faire fondre la colle=forte au bain-marie;
dont on fait-généralement nsage dans les ateliers de me-
puiserie américains. .

La figure 70 en donne une vue d’ensemble; la partie su-
périeure sert de réservoir & ’eau, que I'on réchauffe au
moyen de vapeur, et cst formée d’une piécede fonte creuse
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dont la seule ouverture forme joint sur la colonne qui la
supporte en son milien. Cette pi¢ce de fonte forme trois
cuvettes pour recevoir trois pots de différents diamétres,
qui portent en s’ajustant sur leurs bords, de maniére & em-
pécher la perte de chaleur. Un robinet permet d’introduire
la vapeur dans le réservoir, qui est bien étanche et peut
supporter une grande pression afin d’éviter tout accident.
Un -autre robinet permet de vider I’eau de condensation
suivant le besoin, et enfin un troisiéme est placé en avant,
au-dessus d’un petit sean reposant sur le socle, pourle cas
ol on a besoin d’ean chaude, soit pour la colle, soit pour
tout autre usage. Ce petit appareil est propre et écono-
mique; il évite toute crainte d’incendie et chauffe rapide-
ment la colle.

MACHINES A MORTAISER ET A FRAISER.

La plupart des machines américaines & mortaiser le bois
sont & mouvement alternatif, avec bec-d’ine commencant
son travail dans un trou percé a la méche, pour de pro-
fondes mortaises et méme sans ce trou pour les petites. Avec
ce systéme,le fond de la mortaise n’est pas plan, et les
copeaux doivent souvent étre retirés avec un crochet; aussi,
notre systéme de fraise avec Lec-d’dne pour équarrir les
extrémités est-il préférable.

Les ateliers de menuiserie emploient beaucoup les ma-
chines & fraiser des moulures de toutes formes dans des pan~
neaux massifs ; on fait méme un grand abusde ces sculp-
tares & la machine dans la construction et I’'ameublement ;
de leur emploi résulte un peu la bizarrerie du style amé-
ricain.
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SCIE CIRCULAIRE Fay.

Les nombreuses machines & bois exposées par MM. Fay
et C*, de Cincinnati, étaient remarquables tant pour leur
construction soignée que pour leurs dispositions bien étudiées
et bien complétes.

Nous avons remarqué parmi ces machines une scie circu-
laire & béti en fonte qui peut étre citée comme un modéle.
L’axe de la scie peut étre élevé ou abaissé; il est de plus
muni d’'un débrayage rapide & frein. Le guide du bois &
travailler est & mouvement paralléle et se régle facilement
& I’écartement voulu, am moyen d’un levier et d’une vis.
Enfin, cette scie posséde un mouvement automatique &
vitesse variable qui entraine la piéce & débiter, en évitant
ainsi a I’ouvrier de la pousser jusqu’au bout et de s’exposer
a se blesser. L’emploi de ce mouvement automatique procure
d’ailleurs une économie de temps pour 'ouvrier, qui peut
ainsi s’occuper d’une nouvelle piéce avant que la précédente
ne soit achevée.

MACHINE A BOIS UNIVERSELLE DE FAY

MM. Fay et C' avaient encore dans leur exposition une
machine qu’ils nomment : machine universelle a travailler
le bois et dont la disposition est nouvelle. Ils la consiruisent
suivant plusieurs modéles plus ou moins compliqués; le plus
simple est représenté figure 72.

La machine se compose d’un béti en fonte portant 4 sa
partie supérieure un arbre porte-outil placé horizontalement
et bien fixé dans le sens latéral par deux larges coussinets.
De chaque cdté de cet arbre, deux plateaux indépendants
I’'un de 1’autde peavent se mouvoir verticalement, au moyen
de deux vis, et se rapprocher ou s’éloigner 'un de I’autre.
Sur 'un ou ’autre de ces plateaux peut se fixer un guide
latéral & mouvement paralléle.
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Ainsi disposée, cette machine peul faire une plus grande
variété de travaux que les petites toupies & axe vertical; en
effet, avec des outils spéciaux qu'il est facile de monter sur
son arbre, elle peut planer, faire des pans coupés, des
arrondis, des chanfreins plus ou moins obliques, des piéces
coniques, des onglets, des feuillures, des tenons, des moua-
Tures, des languettes, des mouluresondulées,des cannclures,
etc... En outre, I’arbre peut recevoir une scie circulaire
pour travailler avec guide paralléle ou- couper en travers.
Enfin cét arbre est disposé pour recevoir des fers de toute
largeur, destinds & faire des entailles & mi-bois droites ou

" obliques, ou encoré des moulures éirculairesde toute espéce,
suivant la forme du guide en bois qui conduit ces moulures.

'
\

MACHINES A BOIS DE SMITH

Tee fabricant de machines 4 bois, Smith, de Burlington,
avait exposé une série d’appareils dont les mouvements
sont en général analogues & ceux des machines que nous
connaissons. Nous ferons remarquer que leurs bétisen fonte
étaient trés-légers et formés de montants assez minces en-
tretoisés dans tous les sens par des courbes gracieuses.

Cette remarque de batis 1égers peut en général s’appli-
quer & la plupart des machines-outils américaines, car elles
sont amimées d’une plus grande vitesse que les-notres et
prennent moins de matiére & la fois.

Dans D'exposition de M. Smith se trouvait une machine
& polir au papier de verre, disposée pour travailler sar de
grandes pitces assemblées, en promenant son plateau sur
toute leur surface. Elle se compose d’une plague en fonte
qui se fixe au mur et porte deux supports horizontaux qui
recoivent I'arbre moteur vertical et servent & maintenir un
grand bras tournant horizontalement,. articulé en son milieu
au moyen d’un axe vertical, et portant & son extrémité
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I’arbre vertical de travail. Ce dernier arbre porte infé-
rieurement le plateau au papier de verre et regoit son
mouvement de I'arbre motenr par l'intermédiaire de deux
courroies qui se commandeni; au moyen de deux. poulies
fixées sur 'axe d’articulation dn bras. .

Nous avqns vu fonctionner dans Les ateliers pluswurq
machmes & polir au papier de verre; dans, une, .destinée &
de petits panneaux, D'arbre vertical portantle platean était
fixe; dans une autre, le papier de verre;était fixé sur un cy-
lindre tournant autour d’un axe honzpntal et dont_la gé-
nératrice supérieure dépassait de..quelques millimétres le
dessus de la table horizontale de la machine. ...

L’emploi de tely appareils, montre bien qu'en Amémque
on cherche, par tous les moyens possibles, & économiser le
temps.

MACHINES A FABRIQUER LES PERSIENNES

Les voitures américaines de chemins de fer n’ont pas de
rideaux ni de stores, on les remplace par des petltes per-
siennes en hois. La fabrication de ces persxennes a néces-
sité Pemploi de, quelques machmes spéclalcs qui en ren-
dent le prix trés-minime.

Le cadre se fait en bois dur ; une machine munie de trois
méches & fraiser, fait dans les deux montants les trous ou
mortaises obliques nécessaires pour emmancher les lames.
Les méches recoivent le mouvement d’une méme courrdie
et peuvent s’écarter ou se rapprocher i volonté; puis une
crémaillére & mouvement automatique assure la posmon
des montants du cadre pour y faire 9, 12 ou 18 trous équi-
distants.

Quant aux lames, elles se font avec une machine & ra-
boter spéciale, une autre machine portant deux scies les
coupe et au besoin forme un tenqn rond: 4 chacune de leurs
extrémités.
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MACHINE A TAILLER LES ONGLETS

Parmi les petites machines & bois exposées, nous signa-
lerons I’appareil & couper les moulures dont la figure 73
montre I’agencement. Le mouvement se donne au moyen
d’un levier terminé par une portion de roue d’engrenage
qui méne une crémailRre. Cette crémaillére forme glissi¢re
par son ajustement en queue d’aronde dans le béti, et elle
porte les deux outils qui tranchent obliquement les mou-
lures. Les guides d’appui des piéces & travailler sont 'un &
droite et l'antre & gauche, et peuvent s’incliner plus ou
moins entre eux & la demande de 1'onglet 2 tailler. Cette
petite machine joint la précision 4 la solidité, elle cotfite peu
édtant construite tout en fonte; elle fait un travail soigné
et surtout épargne beaucoup de temps.

MACHINES A JOINTS RECOUVERTS DE KXNAPP

La plupart des machines & découperles queues d’aronde
différaient peu du systéme & fraise bien connu. On remar-
quait cependant un petit appareil exposé par M. Knapp, de
Northampton, pour remplacer les queues d’aronde recou-
vertes par la disposition nouvell¢é que montre la figure 78.

D’aprés le travail fait, on se rend facilement compte de
la maniére d’opérer de la machine au moyen de fraises, de
méches et de gouges. L’assemblage ainsi obtenu est propre,
solide et vivement fait, la machine construite pour ce tra-
vail fonclionnant avec mouvements automatiques bien

- combinés.

OUTILS A FAIRE LES TENONS ET LES ENTAILLES A MI-BOIS
EN TRAVERS

Dans nos machines & faire les tenons, on se sert géné-
ralement de lames hélicoidales pour les tenons simples de
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grande longueur; pour les tenons simples ordinaires, on
emploie quelquefois quatre scies circulaires, deux pour
arraser et deux pour refendre; mais, le plus souvent, on
fait usage de couteaux rotatifs qui permettent de faire les
tenons simples et les tenons doubles. :

Dans la plupart des machines américaines, 'outil &
faire les tenons réunit en méme temps les avantages des
scies et des couteaux rotatifs, et peut recevoir au besoin des
lames hélicoidales. A cet effet, comme le montre la figure 74,
il est formé de deux disques qui peuvent se rapprocher ou
s'éloigner suivant la largeur des couteaux qu’ils maintiennent
au moyen des rainures. Ces disques portent en outre des
segments de scie qui par leur action produisent une surface
et des angles nets et évitent 1’altération des angles des cou-
teaux.

Cette disposition d’outils a encore sur les couteaux ro-
tatifs le grand avantage de pouvoir faire des entailles &
mi-bois en travers. Dans ’assemblage spécial des outils
pour les entailles, chaque plateau porte ses scies et ses cou-
teaux, de sorte qu'il est facile de les écarter sans changer
d’outils pour obtenir des entailles de toutes largeurs.

Dans les ateliers, nous avons vu fonctionner un grand
nombre de machines & bois, telles que : machines & rabater
sur les quatre faces des piéces de bois de toutes dimensions,
toupies & planer, machines & coins, & frises, & moulures
droites ou courbes, guillochenses, machines & fraiser les
queues d’aronde, etc.; nous n’en parlerons pas, attendu
qu’elles ne différent pas sensiblement des nétres pour la
facon dont leurs outils travaillent.

Chez plusieurs fabricants, nous avons va employer les
machines dites menuisiers universels, qui sont surtout éta-
blies pour les petits menuisiers, mais qui sont également
utiles dans les grands ateliers, en ce qu’elles sont & la dispo-
sition de tous les ouvriers pour faire rapidement de légers

6
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travanx, et qu’elles les dispensent souvent d’attendre ou de
déranger les machines-outils spéciales. Il y avait & I’Expo-
gition plusieurs menmisiers universels bien disposés; ces
mdchines se composent ordinairement d’une scie & ruban,
d’une scie circulaire dont Parbre horizontal peut recevoir
une fraise ou une meéche & percer, puis d’un bec-d’éine pour
équarrir les mortaises, le tout monté sur le méme bati, et
ne pouvant marcher en méme temps pour éviter les acci-
dents.

La scie & ruban peut couper d’équerre ou obliquement et
découper de méme, grice & la disposition du platean ; lascie
eirculaire peut aussi travailler droit ou obliquement, 4 I'aide
de son platean et de ses guides, et de plus, son arbre peut
se déplacer verticalement, de telle sorte qu’en la remplagant
par une ou deux scies plus larges, on peut faire les rainures
et les languettes ; enfin une presse est placée sur le coté,
et peut se déplacer horizontalement, de maniére 4 permettre
de percer facilement et de fraiser toutes sortes de mor-
taises. '

_ Ainsi disposées, ces machines peuvent encore faire des
feuillures, découper des tenons et des queues d’aronde et
faire des moulures; en un mot, elles peuvent rendre de
. grands services aux petits industriels.

Pour enlever les copeaux de bois autour des machines et
les porter directement dans une trémie, qu’il suffit d’ouvrir
pour les jeter dans le foyer de la chaudiére &4 vapeur de
Patelier, nous avons va employer deux systémes qu’il nous
semble utile de signaler & cause de la propreté et de 1’éco-
nomie de main-d’euvre qu’ils procurent.

- Le plus simple ne peut enlever que des copeanx légers,
et eonsiste en un ventilateur dont les tuyaux d’aspiration se
terminent en entonnoir le plus prés possible des outils des
machines ; ’antre, qui peut enlever les copeaux et tous les
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débris de bois que I'on scie au besoin en petits morceaunx,
se compose de chapelets qui passent horizontalement dans
des conduits placés au-dessous du sol dans des directions
perpendiculaires et présentant des ouvertures par lesqnelles
on fait tomber les déchets & braler.

Signalons enfin, dans les grands ateliers de conatruchon
de voitures, 'emploi du chauffage 4 I'eau chaude an moyen
de tabes en fer de 0,030 4 0™,050 de diamétre, dont :les -
uns servent pour le chauffage des bureaux et les autres pour
la ventilation dans les ateliers de vernissage, ou ils sont
placés en grand nombre, dans des fosses, au-dessous des
voitures & vernir; ou bien pour le séchage des bois qui
séjournent pendant 4 & 5 semaines 4 une température de
50 & 60 degrés, dans des étuves ou il se produit une venti~
lation assez faible pour les empécher de se fendre. :

§ 8. — Divers.

Dans ce paragraphe, nous relaterons quelques-unes des
choses qu’il nous a paru intéressant de signaler et qui n’ont
pu trouver lear place parmi les sujets que nous avons
traités.

La construction des machines agncoles, aux Etats-Ums,
forme une branche d’industrie qui a pris une importance
considérable & cause de la disproportion entre la petite
quantité de bras disponibles et I'iminense surface des terres"
4 cultiver; aussi s’applique-t-on & perfectionner ces ma-
chines, surtout dans le but d’économiser la main-d’ceuvre.

Parmi les nombreuses machines agricoles qui, pour la
plupart, ne trouveraient pas une application fructueuse sur
notre territoire, nous avons retrouvé avec plaisir cette cu-
rieuse combinaison mécanique, connue depuis I’Exposition
de 1867 sous le nom de machine américaine & faucher,
engerber et lier, et qui donne des résultats satisfaisants
dans ce pays.
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Les machines agricoles empruntent leurs diverses trans-
formations de mouvement & des dispositifs mécaniques bien
- connus. Cependant nous ‘avons remarqué sur une de ces
" machines une tranformation de mouvement qui nous asem-
blé nouvelle, et que nous allons déerire pour le cas o elle
pourrait trouver des applications. Elle est basée sur le prin-
cipe de la vis qui, sans se déplacer longitudinalement et en
tournant continuellement dans un écrou qui ne peut tourner,
* transforme son mouvement circulaire continu en un mou-
vement rectiligne de 'écrou; mais elle différe de celle-ci en
" ce qu'elle transforme le mouvement circulaire continu en
un mouvement rectiligne alternatif a vitesse constante.

Les figures 75 et 76 montrent la disposition que nous
avons vue utilisée pour commander, au moyen de I'arbre
porteur d’une machine 4 faucher, la lame de scie qui doit
couper par son mouvement alternatif. Dans ces figures, A
est le bouton d’attache de la lame tranchante; Best I'essien
des roues de la faucheuse calé sur une de ces roues; C est
une boite circulaire fixée sur I’essieu an moyen de la douille
D et munie, sur ses deux surfaces intérieures, de cannelures
qui rayonnent autour du centre ; E est un disque qui porte
des cannelures correspondantes & celles de la boite C; il est
fixé sur une douille F qui peut senlement se'déplacer longi-
tudinalement sur l'essien et sans tourner avec lui, parce
qu'elle forme une crosse qui transmet son mouvement an
point A par 'intermédiaire des leviers G et H, qui sont arti-
culés sur la piéce fixe I. La figure 77 montre la construction
des hélices de pas contraires, qui servent & former les sur-
faces des cannelures de la beite et du disque, au moyen de
génératrices qui se meuvent sur des portions de ces hélices
en restant constamment perpendiculaires 4 ’axe du cylindre
sur lequel sont tracées ces courbes. -

D’aprés ces dispositions, on comprend que la boite C
tournant avec V’essieu, fait sur le disque E, formant croué,
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I'effet d’une. vis qui, sans se déplacer longitudinalement,
tourne alternativement dans un sens et dans I'autre, et qu’il
en résulte pour le disque un déplacement rectiligne alter-
natif. Ce mouvement du disque étant transmis au point A
par l'intermédiaire dé la douille F et des leviers G et H, est
d’auntant plus rapide que les hélices des surfaces glissantes
sont plus rapprochées, les tangentes ayant nécessairement .
une inclinaison de 45 dogrés.

La boite C est assemblée avec des joints en cuir qui la
rendent étanche, afin.qu’on puisse la remplir d’huile pour
faciliter le glissement des cannelures. On peut reprocher &
cette transformation de mouvement les chocs qui se produi-
sent aux changements de direction; mais, dans I’appli-
cation que nous en avons vue, elle avait sur les dispositifs
qui peuvent produire & peu prés le méme effet 'avantage
de la simplicité, ce qui est important dans des machines qui
doivent étre conduites, comme dans ce cas, par le premier
venu.

Parmi I'exposition des scies & débiter les bois en grume,
on a beaucoup remarqué une scie qui, destinée & diviser les
pierres au moyen du diamant noir, est sans doute appelée &
un grand succés. D’une disposition analogue & celle des
scies circulaires & bois, la machine exposée par MM. Emerson
et C*, de Pittsbourg, a pour outil un disque en acier dansle-
quel sont enchéissés, vers la circonférence, des diamants
noirs qui se trouvent seuls en contact avec la pierre pen-
dant le mouvement de rotation. Un jet d’eau continu em-
péche les diamants de 8’échauffer, et permet ainsi de scier
les grés et les pierres les plus dures aussi bien que lespierres
tendres.

A 1'Exposition, le travail de cette scie qui divisait des
pierres assez dures était d’environ 20 métres carrés de sur-
face coupée par heure: ce qui correspond a environ qua-
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rante scies marchant & la main. Il y a donc lieu de penser
que ce nouveau- genre de scie aura un avenir considérable
par suite de la rapidité de sa production.

L’emploi de ’'amiante commence & prendre de I’extension
en Amérique pour la garniture des joints et des presse-
étoupes, ainsi que pour protéger les tuyaux contrele refroi-
dissement. Ce minéral fibreux, dont leg anciens formaient
leurs tissus incombustibles, pour envelopper les corps dont
ils voulaient conserver les cendres sans mélange aprés la
érémation, était autrefois tiré del’Italie et de la Corse. Il fat
encore utilisé dans les époques lointaines sous forme de pa-
piers incombustibles ou de tissus se nettoyant au moyen du
feu ; mais ni la tradition ni les écrits n’ayant fait connaitre
ga préparation pour ces divers emplois, il n'était d’aucune
utilité et sans valeur commerciale depuis longtemps.

L’amiante se trouve en abondance dans la Pennsylvanie,
le Maryland, la Virginie et le Canada; aussi plusieurs so-
ciétés se sont-elles formées dans ces derniéres années pour
Pexploiter et si, comme elles le prétendent, elles ont trouvé
le moyen de le diviser complétement, il est probableque ses
diverses qualités augmenteront son emploi dans I’industrie.

Nous signalerons aussi ’'emploi en mécanique d’un nou-
veau produit que ses fabricants appellent fibre vulcanisée, et
qui est fait de fibres végétales réduites en pulpe et traitées
par des agents chimiques. Ce produit (1) se fabrique dur ou
flexible : dans le premier casil a uneconsistance quirappelle
celle de la corne, et dans le second il a 'apparence du meil-
leur cuir; on en fait des viroles pour tubes de condenseurs
4 surface, des rondelles dures ou élastiques, des obturateurs .

(1) Nous en avons rapporté deux spbcimens pourles collections de
la Société. )
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et couvercles de boites 4 huile qu’on commence 4 employer
dans les chemins de fer;des coussinets, des languettes pour
joindre les planches, des tubes et une ‘quantité d’articles
moulés. .

Son application pour le serrage des-éclisses de rails, sous
forme de rondelles un peu élastiques, est, parait-il, satisfai-
sante parce que ces rondelles de forme spéciale empéchent
les écrous de se desserrer et modifient par leur élasticité la
rigidité du joint et les vibrations. Ce produit ne contenant
pas de matiéregranuleuse s’emf;loie encore, comme le gaiac,
pour les coussinets de frottement peu chargés et ,donne
ainsi de bons résultats. Ajoutons que son prix peu élevé
rendra probablement son usage trés-répandu.

Les fabricants de ressorts Nichols et Pickering,de Phila-
delphie, font des rondelles qui empéchent les dorous de se-
desserrer; carrées ou rondes, elles sont en acier trempé sec
et recuit ensuite dans du métal en fusion dont la tempé--
rature estd’environ600° ; les figures 59,60 et 61indiquent la
forme de ces rondelles & ressorts et montrent comment le
desserrage des écrous ne peut avoir lien qu’en enlevant
avec la rondelle 8 petits copeaux & la facon d’un outil de
tour;le desserrage enlevant ainsi du métal ne peut se faire
plus d’une dizaine de fois sans altérer 1’écrou et la piéce &
serrer :aussi ces rondelles ne conviennent-elles que pour les,
pitces-qu’on desserre rarement, et qui sont sujettes & étre
ébranlées par des chocs ou des trépidations. '

Chez plusieurs constructeurs, et principalement chez
MM. Morton et Poole, de Wilmington, nous avons vu faire
d’une maniére spéciale les cylindres pour calandrer le
papier ; pour qu’ilssoient trés-durs, on les coule en coquille,
puis pour les rendre rigoureusement cylindriques et par-
faitement droits, on les travaille sur des tours qui, au lien
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d’outile en acier, qu’on ne peut faire assez durs pour cet
emploi, sont munis de roues d’émeri tournant. trés-vite.

L’usage des meules a4 émeri est trés-répandu dans la
plupart des ateliers, non-seulement pour afftiter, mais pour
dresser ou polir les surfaces, faire les congés, etc. Plusieurs
fabricants sont arrivés & produire des roues de premiére qua-
lité qui, montédes sur des bétis appropriés aux divers usages,
sont devenues d’'un emploi bien économique sur celui des
limes qu’elles remplacent autant que possible.

"Le coulage en coquille est encore utilisé pour faire des
canons en fonte, et du reste il vient de donner sur le conti-
nent les meilleurs résultats gour la fabrication des canons
en bronze.

Nous signalerons encore une disposition de perche qui
est trés-commode pour remettre les courroies tombées; la
figure 47 montre les ferrures qui terminent sop manche
en bois. On comprend par cette disposition que la broche A
et le disque B, pouvant tourner librement, facilitentle mou-
vement de la courroie, puis le disque guide 1’opération et
empéche de heurter les bras de la poulie.

Dans les ateliers ou les ouvriers sont incommodés par
la chaleur, on dispose souvent sur les arbres de transmis-
sion des panneaux qui forment ventilateurs, ou bien encore
on suspend des panneaux au plafond et onles agite rapi-
dement au moyen de bielles.commandées par des manivelles.




CHAPITRE IV
CHEMINS DE FER

§ 1. — Généralités.

" Les Ktats-Unis sont & beaucoup prés le pays dont le
réseau de chemins de fer est le plus vaste, car sur les
295.042 kilomeétres de voie ferrée que I'on comptait sur la
Terre a4 la fin de 1875, ils en possédaient 4 eux seuls
127.946, soit plus de 40 p. 100.

Sur les 167.096 kilométres de chemins de fer établis'a
cette époque dans les autres contrées, I'Europe en possédait
140.600 environ, dont 26.700 en Angleterre et 22.400 en
France: il en résulte que la population des Etats-Unis étant
alors de 43.230.000 4mes, il y avait dans ce pays par rap-
port au nombre d’habitants, trois fois plus de longueur de
voie ferrée qu’en Angleterre et cinq fois plus qu’en France.

Cet immense réseau des Ktats-Unis était exploité avec
14.530 locomotives, 13.700 voitures et 351.000 wagons,
par 459 Compagnies distinctes existant par elles-mémes et
sans avoir re¢u aucune subvention du gouvernement, sanf
les Compagnies de 1’ Union Pacific el du Central Pacific.

Ces deux derniéres, construites depuis 1862, ont regu des
subsides en argent et en terrains, alloués par le Congrés, dans
le but d’aider & leur construction dans des pays peu habitds,
entre le Missouri et I’Océan Pacifique, de maniére a relier
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par voie ferrée et par télégraphe les Océans Atlantique et
Pacifique, en traversant Jles Ltats-Unis de la baie de New-
York a celle de San-Francisco.

Avec la Compagnie de 1’ Union Pacific qui a 1.670 kilo-
métres de voie ferrée et celle du Central Pacific qui en a
1.970, on ne compte aux Ktats-Unis ,qu’une dizaine de
Compagnies qui ont plus de 1,000 kilométres.

La plus importante de ces Compagnies, au point de vae
de la direction, du trafic et du matériel, est la Compagnie
du Pennsylvania Railroad, dont la ligne principale va de la
premiére ville manufacturi¢re d’Amérique (Philadelphie),
4 la premiére ville métallurgiste (Pittsburg), avec un par-
cours direct de 571 kilométres. Le réseaun total de cette
Compagnie comprend environ 1.340 kilométres exploités
avec 668 locomotives, 548 voitures et 15.836 wagons.

11 est curieux qu’en 45 ans on soit arrivé dans ce pays &
construire prés de 128.000 kilométres de chemins de fer,
mais ce qui est remarquable, c’est qu'un tel réseau arrive &
payer en moyenne 3,37 p. 100 de dividende. Beaucoup
de petites Compagnies sont, il est vrai, dans un état peu
prospére, et donnent des dividendes illusoires ou nuls; mais
la plupart des grandes lignes font de bonnes affaires et, entre
autres, le Pennsylvania Railroad donne en moyenne depuis
10 ans plus de 9 p. 100 de dividende.

Le parcours immense des voies ferrées dés Etats-Unis
tient a ce qu’elles sont établies dans un pays trés-vaste qui,
avec une population peu supérieure a celle de la France,
présente une superficie 16 fois plus grande; leur dévelop-
pement si rapide s’explique par le fait que leur construction
a été relativement exécutée 4 bon marché, tant au point de
vue de 'achat des terrains que sous le rapport de 1’établis-
sement de la voie qui a été fait d’'unc maniére économique,
en quelque eorte provisoire, ct surtout en évitant le plus
possible les travaux d’art.-
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Cette fagon de construire provisoirement est d’ailleurs
assez habituelle en Amérique; on fait des essais, on tate le
terrain avant de se lancer dans de grandes entreprises qui
pourraient ne pas réussir, et, en agissant ainsi, on construit
dans la perspective de faire des améliorations lorsque les
bénéfices ‘réalisés en permettront 'exécution aprés en avoir
prouvé la nécessité.

Dans ces conditions d’établissement, le prix moyen du
kilométre des voies ferrées des Etats-Unis est de 187.000 fr.,
quoique le prix de la main-d’ceuvre y soit & peu prés le
double de ce qu’il est en France.

Les Compagnies font elles-mémes Ieurs tarifs dans cer-
taines limites ; aussi les prix sont-ils différents sur chaque
ligne et sujets aux variations que nécessite la concurrence
des lignes ,voisines et des canaux. Le prix du transport kilo-
métrique pour les voyageurs est en moyenne de 0 fr., 075,
tandis qu’en France il est réglé anjourd’hui 4 O fr.,0923 en
comptant 1'impdt, pour les deuxiémes classes, qui corres-
pondent & peu preés, pour le confortable, 4 la classe unique
des voitures américaines. A

‘On croit généralement en France que la vitesse des trains
est beaucoup plus grande en Amérique que chez nous et que
les accidents y sont plus fréquents ; ce sont des erreurs qu’il
est facile de rectifier, en constatant que laplus grande vitesse
des trains aux Ktats-Unis est de 55 kilométres & I’heure,
tandis qu’ici, dans les mémes conditions, elle est souvent
plus élevée, puisqu’elle va jusqu’a 70 kilométres pour des
trains journaliers, vitesse qui correspond & environ 63 kilo-
métres de chemin parcouru par heure en tenant compte des
arréts aux stations.

Les trains américains ordinaires qui s’arrétent a toutes
les gares, ne dépassent guére la vitesse de 35 kilométres &
I’heure, et, pour éviter les accidents, ils vont méme moins
vite sur les lignes dont la construction laissc 4 désirer. Enfin
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la vitesse des trains de marchandises varie entre 16 et 2G
kilomeétres 4 I’heure.

Les billets de chemins de fer ou tickets peuvent s’acheter
d’avance et méme avec réduction de prix lorsqu’on en prend
plusieurs; on se les procure dans des bureaux spéciaux pla-
cés au centre des principaux quartiers des grandes villes;
gréce A ce systéme, on délivre trés-peu de billets au guichet
de la gare, et on évite ainsi 'encombrement au départ.
Nous remarquerons en passant que cela se fait également
pour les omnibus et les bateaux, afin d’éviter le change de
la monnaie dans des moments de presse.

Dans les bureanx de billets pour chemins de fer on peut
se procurer tous les renseignements dont on peut avoir
besoin, et chaque ligne met gratuitement & la disposition da
public et sous forme de réclame, des indicateuxs peur les
heures de ses trains. On y délivre journellement des billets
d’excursion a prix réduits, qui sont valables pour tous les
trains et dont 1'usage est devenu général dans la belle saison :
la modicité des prix ayant augmenté considérablement le
nombre des touristes et donné le goit des voyages.

Il n’y a généralement pas de salle d’attente dans les
gares, et toute personne munie de son billet peut monter en
voiture aussitdt que le train est formé, comme cela com-
mence & se faire ici; c’est bien plus simple que d’attendre
dans des salles spéciales et de se bousculer pour sortir quand
on ouvre les portes. Dans les gares ol il n’y a pas trop de
foule les personnes non munies de billets ont méme la facilité
d’accompagner les voyageurs jusqu’aux voitures.

Le contréle des billets se fait en route par le chef de train
qui, entre chaque gare, pointe le billet avec un emporte-
piéce, en circulant d’un bout & ’autre du ‘train, grce au
couloir central qui existe dans toutes les voitures. Ce genre
de contréle est simple, n’oceasionne aucun retard et parait
bien fonctionner, puisqu’il est en nsage sur toutes les lignes;
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il a cependant un grave inconvénient, c’est de réveiller les
voyageurs pendant la nuit. Grice 4 la disposition des mar-
chepieds, les retardataires peuvent monter dans le train
méme lorsqu’il estdémarréet, dans ce cas, s’ils n’ont pas de
billet, ils doivent aller de suite en demander un au chef de
train qui en percoit le prix.

Dons les gares de formation des trains, les voyageurs
arrivent ordinairement par la face perpendiculaire aux voies
de départ; ils sont renseignés immédiatement sur la desti-
nation des trains en partance par une grande pancarte mo-
bile placée sur la voiture d’arriére; on leur évite ainsi toute
inquiétude, toute recherche ou toute erreur, sans qu’ils aient
besoin de demander des renseignements, car presque tout
le monde sait lire.

Les trains se composent pour le jour de 3 4 9 voitures de
50 places, plus an fourgon & bagages. Pour la nuit, chaque
train contient 2 ou 3 voitures & lits, dont nous parlerons
plus loin. En dehors des voitures & lits ou de luxe, il n’y a
qu’une seule classe de voyageurs, et pour elle toutes les
voitures correspondent & peu prés & nos deuxiémes classes,
sous le rapport du confortable des siéges et des dossiers.

Cependant, sur les grandes lignes,il y a une autre sorte
de voiture qui correspond avec avantage & nos troisiémes
classes; on en forme un train chaque jour, qu’on appelle
train d’émigrants, et qui se dirige chargé vers I’Ouest, pour
en revenir presque & vide. Le transport par ce train est &
prix réduit, et les voitures différent de celles ordinaires par
leurs siéges, qui sont en bois et & claire-voie. Ces siéges
sont plas rapprochés entre eux que dans les autres voitures;
ils sont encore assez confortables, car ils épousent bien la
forme du corps.

Les trains circulent sous la direction du chef de train qui
fait le contrdle, commande & tout le personnel, donne les
ordres d’arrét et de départ. Ce sont les serre-freins qui font
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en passant le service des bagages pour les petites gares;
avec ce systéme ces gares n’ont souvent qu’un seul employé
qui n’a qu’a donner les billets, tenir le télégraphe et donner
aux chefs de train les indications nécessaires pour le service
des marchandises.

Le service des bagages est remarquable, & cause de la
rapidité avec laquelle il s’exécute. Les salles de bagages, qui
généralement sont assez étroites, portent sur les murs des
herses verticales aux pointes desquelles sontattachées, par
leurs boutonniéres, des laniéres en cuir portant un check
on jeton en laiton, grand comme une piéce de 10 centimes;
un second jeton est passé dans la courroie. am moyen d’une
rainure et porte le méme numéro et les mémes noms de gare
de départ et de destination que le premier. Pour chéquer un
colis, il suffit de retirer de la courroie le jeton mobile pour
le donner an voyageur, et d’attacher en méme temps & ce
colis, au moyen de sa laniére, le jeton correspondant. Pour
assurer la bonne distribution, un employé écrit immédia-
tement les numéros des jetons et la destination des colis pour
le méme train.

Chaque voyageura droit & 45 kilog. de bagages sans payer
méme I’enregistrement ; aussi on ne pése les colis que quand
ils semblent dépasser ce poids, et de cette facon les opéra-
tions de chéquage se font en un clin-d’eil et sans avoir l'in-
convénient de laisser sur les bagages des traces malpropres
ou des marques qui peuvent canser des erreurs.

A la gare d’arrivée, il suffit aux voyageurs de présenter
leurs jetons pour obtenir leurs colis.

Comme les billets ne portent aucune indication de baga-
ges, en cas de perte de jeton, les employés étant prévenus
ne délivrent les colis qu’en présence du réclamant. Ce
systéme de chéquage fonctionne trés-bien, rapidement, et
ne donne lieu qu’a de rares erreurs.

Il y a trés-peun de voitures publiques dans les gares,
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attendu que les tramways qui sillonnent les grandes villes
en tous sens passent toujours en assez grand nombre devant
elles.

Les Compagnies de chemins de fer n’ont pas de voitures
pour leservice des gares, et il n’y a pasnon plusde commis-
sionnaires, attendu qu'un service tout spécial et trés-com-
mode est organisé dans chaque grande ville, par entreprise
particuliére, pour le transport des bagages, & la gare ou &
domicile, trés-peu de temps avant le départ ou aprés I’ar-
rivée des trains.

Voici de quelle maniére simple fonctionne ce service au
départ: en prenant son billet au bureau de la ville, on ins-
crit sur un livre imprimé I’heure de son départ, son adresse,
le nombre des colis que ’on veut faire prendre & domicile
ainsi que leur destination, et on payeleur transport & la gare;
une heure au moins avant le départ du train, des employés
viennent chéquer et prendre les bagages en laissant les
jetons, que le voyageur emporte avec lui.

De cette fagon les colis arrivent & la gare de destination
en méme temps que leur propriétaire, sans qu'’il ait besoin
de s’en préoccuper au moment du départ.

A P’arrivée du voyageur dans une grande ville, le méme
service lui transportera ses bagages a4 domicile au moyen
des dispositions saivantes : un agent de ce service prend le
train & la gare qui précéde celle d’arrivée, et pendant le
trajet il circule dans toutes les voitures, il porte une cas-
quette galonnée qui indique sa qualité, et regoit des voya-
geurs leurs jetons en échange d'un coupon d’imprimé sur
lequel il marque an crayon les indications des jetons et
I’adresse & laquelle les bagages doivent étre portés. Aussitdt
Parrivée du train, cet agent fait charger sur les voitures de
son service les colis dont il posséde les jetons et les livre
aussitot 4 domicile, ot il pergoit le prix du transport,qui est
le méme pour chaque colis, quel qu’en soit le poids.
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Ce systéme est trés-commode; il évite toute inquiétude et
en méme temps il est trés-économique.

§ 2. — Voie et maiériel fixe.

\

Les voies de.chemins de fer aux Ktats-Unis sont loin
d’étre aussi bien construites que les ndtres; les ingénieurs
donnent pour raison que le but a été de les établir rapide-
ment et d’une maniére provisoire, afin d’en tirer le plus t6t
possible des bénéfices dont une partie, plus tard, en per-
mettra I’amélioration.

Dans ce but, les tracés de lignes ont été faits, la plupart
du temps, en vue d’occasionner le moins de frais possible en
négligeant parfois des considérations importantes ; la tiche
a été facilitée par 'emploi de courbes de petits rayons que
les machines et wagons franchissent asscz facilement, grace
a l'articulation de leurs trucks.

On est descendu jusqu'a 125 métres de rayon pour les
plus petites courbes dans les cas particuliers de difficultés
en pays accidenté ou pour traverser une ville; cependant,
dans le cas général, les courbes n’ont guére moins de
300 métres de rayon.

Les rampes sont ordinairement faibles; cependant la
Pennsylvania et le Lehygh-Valley en possédent chacun
une de 24 millimétres.

Les terrassements ont été évités autant que possible et
remplacés par des circuits.

De méme, les remblais sont rares et on les remplace gé-
néralement par des charpentes sur pilotis, qui cottent
moins cher, vu ’abondance du bois.

RAILS.

Sur toutes les voies américaines on a, parait-il, toujours
employé le rail 4 patin, & cause de la facilité de sa pose, qui




AN

CHEMINS DE FER. 97

se fait directement sur les traverses, et pour la simplicité
de son attache au moyen de deux crampons. Presque toutes
les voies directes ont été renouvelées en rails d’acier de 25
4 30 kilogr. le métre courant; ces rails ont 0,065 de large
au champignon, 0®,105 & ’empatement, 0°,115 de hauteur
et une 4me de 0™,017 environ.

Il'y avait de nombreux échantillons américains de rails
en acier & I’Exposition; un d’entre eux mesurait un peun
plus de 36 métres de long, et un autre, de méme longueur,
avait été tordu en vrille d’un bout & I’autre sans criques.

Parmi les rails exposés plusieurs étaient en fer, avec une
épaisseur d’acier de 0™,010 seulement sur la téte du cham-
pignon; leur usage est, parait~il, assez répandu.

_Remarquons, en passant, qu’en Amérique les rails s'usent
moins vite qu’en France, 4 cause de la suspension des véhi-
cules et de leur attelage libre.

ECARTEMENT DES RAILS ET DES TRAVERSES.

Sur les voies, I'écartement des rails est, en général, de
1™,510 environ d’axe en axe; cependant quelques compa-
gnies ont adopté un écartement de 1™,890; de soite que
pour ces derniéres il en est résulté, sur certains parcours, la
nécessité de faire deux voies dans une, au moyen de trois
rails, afin d’admettre les wagons des autres compagnies et
d’éviter ainsi les transbordements.

Afin de ne pas géner la circulation des trains de voya-

. geurs sur les deux voies principales, plusieurs lignes di-

rectes ont une troisidme voie, destinée spécialement aun ser-
vice des marchandises.

1l y a pen de ballast sur la. plupart des voies; il consiste
le plus souvent en-un lit de méchefer ou de pierres cassées
qui maintient I'écartement des traverses sans les recouvrir
entiérement. Ainsi découvertes, ces traverses se conservent

7
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mieux, mais elles prennent souvent feu par suite de la chute
des charbons enflammés qui tombent du foyer de la loco-
motive. Nous avons méme remarqué, sur le Pennsylvania
R. R., qu’il y avait presque une traverse sur cinq de car-
bonisée en partie; mais, comme elles coitent peu et soot
trés-rapprochées, on ne se préoccupe pas trop de ce détail.

Ces traverses sont généralement espacées de 0™,500 a
0™,550 d’axe en axe ; leur grand rapprochement compense
les défauts de construction des voies en leur assurant une
solidité suffisante et, de plus, le mauvais état relatif de ces
voies est racheté par la bonne suspension des voitures qui,
gréice & leurs grandes dimensions et & leurs boggies, sont
peu sensibles aux inégalités du chemin et n’ont pas de mou-
vement de lacet.

CLOTURES DES VOIES,

Les clotures des voies ne sont presque jamais établies par
les compagnies ; ol elles existent, ce sont les propriétaires
riverains qui les ont installées, afin d’empécher leurs ani-

‘maux d’aller sur la voie. Aussi, toutes les locomotives sont-
‘elles munies d’une gorte de soc double en bois qu’on nomme
chasse-beeuf, et qui a pour but de rejeter d’un coété ou de
P’auntre tout obstacle qui pourrait compromettre la stireté du
train. ) . . _

Il n’y a méme pas de barriéres dans les villes, que les
voies traversent souvent en suivant une rue ; le mécanicien,
en passant, se coniente de ralentir un peu la vitesse et de
sonner continuellement la grosse cloche qui est placée, & cet
effet, sur toutes les locomotives. Quelquefois, cependant,
pour des rues fréquentées, et lorsque la ligne a peu de lar-
geur, un garde spécial se tient en travers des rues croisées
par les voies et agite un drapeau pour avertir du passage
du train; mais ces cas sont exceptionnels.
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Les croiscments de la voie ferrée dvec les routes ou les
rues se font presque toujours sur des passages i niveau,
sans garde ni barriére on s’est contenté de démasquer la
voie de chaque c6té, et le réglement qui, du reste, est assez
peu suivi & cet égard, commande au mdcanicien de soriner
la cloche & partir de 400 métres avant d’arriver au pas-
sage; puis on place en travers de la route et au-dessus de
la voie un grand écriteau fixe qui porte I'indication :. Look
out for the Locomotive (premez garde a la locomotive).
Malgré ce peu de précaution, les accidents sont cependant
fort rares; cela tient & ce que le public s’est habitué & ne
compter que sur lui-méme, prévenu qu’il est d’avoir seal &
veiller & sa stireté, et les administrations n’ayant que trés-
peu de responsabilité & cet égard. Nous ferons d’ailleurs
remarquer que, pour bien d’autres cas, cette habitude de ne
s’en rapporter qu’a soi, sans compter sur persohne pour sa
conservation ou son intérét, est passée dans les moetirs amé-
ricaines. o . .

CHANGEMENTS DE VOCIES.

Pour les changements de voie, on emploie généralement
le méme systéme d’aiguilles qu’en France; nmis sur cer:
taines "lignes, et surtout dans l'intérienr des gares, ol
P'usage des plaques tournantes est inconnu & cause de la
longueur des wagons, on se sert le plus souvent d’aiguilles
d’un systéme tout primitif qui n’est employé chez nous que
par les entrepreneurs pour la construction de la voie. _

Ce systéme se compose tout simplement de deux rails
mobiles autour d’une de leurs extrémités, et dont I’autre
bout se présente & volonté, ai moyen de leviers & crans,
dans le prolongement de la voie principale ou de la voie se-
condaire qu’il s’agit de raccorder avec celle qui contient
les deux rails mobiles.
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Depuis peu on emploie beaucoup un troisiéme systéme
d’aiguilles qui figurait a I’Exposition en grandeur et en
petit modéle, et qu’aprés des expériences concluantes
plusieurs grandes compagnies, le Pennsylvania R. R.,
‘enire autres, appliquent maintenant d’une maniére géné-
rale.

Ce systéme d’aiguilles, qui porte le nom de son inventeur,
M. Wharton, présente I'avantage de laisser enti¢rement
intacte et sans discontinuité la voie principale sur laquelle
il s’adapte ; il évite ainsi les chocs qui se produisent dans
les aiguilles ordinaires et qui les détériorent en méme temps
que les roues des véhicules qui passent dessus. De plus, il
ne peut donner lien & un déraillement, comme cela arrive
pour les aiguilles prises en pointe, et, en effet, le dispositif
en petit de cet aiguille, qui était exposé avec un petit
wagon, nous a prouvé que le déraillement était impossible,
car nous avons inutilement cherché 3 le produire par toutes
sortes de moyens et d’aiguillages mal faits.

Les figures 83 et 84 représentent des vues d’ensemble
de P’aiguille Wharton ; les rails-aiguilles en acier sont reliés
ensemble par des barres plates, et lorsque I'aiguillage n’esi
pas fait, ils sont éloignés de la voie principale dans les po-
sitivns indiquées par la figure 83. La figure 84 montre les
positions qu’occupent ces rails. et un contre-rail, quand I'ai-
guillage est fait pour faire passer un wagon sur la voie se~
condaire en sens contraire des fléches; dans ee cas, lorsque
le véhicule est poussé sur 1'aiguille, le contre-rail A presse
le boudin de la roue contre le rail D, afin que le boudin de
la roue opposée ne puisse heurter sur la pointe de I'aiguille
C. Aux points B et C, le dessus des rails de I'aiguillage est
au méme niveau que celui des rails de la voie principale;
mais, & partir de ces points, les rails de la voie secondaire
forment un plan incliné sur lequel montent les roues, qui
sont alors déviées de la voie principale par 'sugmentation
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de largeur de laiguille €. A 1,500 du point B, les roues
sont assez élevées an-dessus du rail D pour que le boudin
passe par-dessus ce rail sans le-toucher, et alors ces roues
viennent sur les rails E et F pour redescendre sur leur plan
incliné aprés le croisement, de maniére & se trouver sur la
voie secondaire au méme niveau que sur la voie principale.
Des coupes en travers ‘des rails, dans la figure 84,
montrent, du reste, les dénivellements successifs de ces
rails. : :

L’aiguille C a une section en forme d’U qui lui permet
de bien guider le boudin o 1a roue qu’elle dévie de la voie
principale, et lni assare en méme temps une résistance et
une stabilité plus que suffisantes.

L’arbre de manceuvre G fait presque une demi-révolution
pour déplacer l'aiguille, et il est maintenu & la position
voulue par le contre-poids Hj; les manivelles qu'il porte &
chaque extrémité sont calées de telle facon que lorsque I'ai-
guillage est fait, le contre-rail I presse fortement contre le
rail de la voie principale, de sorte que si, par mégarde, il
venait en ce moment un véhicule sur la voie principale dans
le sens de la fléche, le boudin de la premiére roue éloigne-
rait ce contre-rail du rail de la voie principale et, par suite,
déferait 1'aiguillage afin d’empécher la détérioration du
rail K ou le déraillement. Comme on le voit, se systéme
d’aiguille a encore I'avantage de ne pas exposer les piéces
mobiles 4 une fatigue continuelle, puisqu’elles ne servent
que pour les véhicules qui vont sur la voie secondaire.

PLAQUES TOURNANTES.

Les plaques tournantes employées aux Etats-Unis pour
tourner les locomotives dans les dépéts, sont toutes con-
struites en fonte et en bois .sur un méme modeéle; elles
sortent, pour la plupart, de la maison Sellers, qui les établit
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avec des diamgtres de 4 4 18 métres; c’est une spécialité
de cette maison. o

" Les figures 79, 80 et 81 montrent la disposition des plus
grandes plaques. Leur partie centrale est formée d’une
grosse piéce en fonte A, de forme cubique, qui centralise le
poids de la plaque et de sa charge sur une boite a galets C;
cette boite repose sur la téte sphérique d’un pivot B, et
permet & la plaque d’osciller pour se mettre en équilibre.
- Les quatre grandes consoles en fonte E, qui supportent
les rails au moyen de traverses en bois, sont reliées & la
pi¢ce centrale A, au moyen de boulons & deux tétes D cla-
vetés fortement. Enfin, des batis en fonte G, placés en tra-
vers, vers les extrémités des consoles auxquelles ils sont
fixés, servent a soutenir une partie de la charge, en atten-
dant qu’elle soit équilibrée & peu prés sur la plaque pour
permettre de la tourner; pour cela, ces bétis G sont munis
chacun de deux roues qui peuvent tourner sur un rail con-
centrique & la plaque, et qui est établi sur des traverses en
bois fixées 8 la magonnerie de ia fosse.

Laboite C, comme cela a lieu pour les ponts tournants,
se compose de deux plaques d’acier trempé H et 'I, entre
lesquelles peuvent rouler des galets coniques aussi en acier
trempé et bien graissés. D’aprés ces dispositions, et lorsque,
par suite de la bonne position de la machine et du tender,
cette plaque se trouve en équilibre ou & pen prés, la résis-
tance qu’el]le oppose & la rotation ne se compose donc que
d’un frottement de roulement qui est assez minime.

Sur le Pennsylvania R. R., nous avons plusieurs fois re-
marqué que les mécaniciens arrivaient &4 mettre trés-bien
leur machine en équilibre sur la plaque aprés un ou deux
déplacements de quelques décimetres, obtenus trés-aisément
en se servant du frein 4 air comprimé, dont leurs locomo-
tives sont munies; aussi, dans ces conditions, ces plaques.
sont tellement faeiles & manceuvrer, qu’un seul homme peut
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en tourner aisément une de 18 métres, chargée d’une ma-
chine & maréhandis.es avec son tender, et cela sans Dinter-
vention d’un treuil ou de tout autre appareil, mais tout
simplement en poussant. sur I'arriére da tender.

Ces plaques tournantes, placées en équilibre, éprouvent
naturellement une flexion sous la charge de la machine, ce
qui force & donner une certaine concavité initiale aux rails,
au moyen de cales placées au point d’appui des consoles
sur la piéca centrale; il en résulte alors un dénivellement
de quelques centimétres entre les rails fixes et- ceux de la
plaque et, par suite, une petite secousse sur chaque roue
qui passe, mais comme le déplacement de la machine se
fait alors avec une trés-petite vitesse, on n’y attache pas
une trop grande importance.

SIPHON A VAPEUR

Au sujet de 'alimentation d’caun des locomotives, nous
dirons quelquesmots dusiphon & vapear que M. Lansdell pré-
sente pour remplacer les prises d’eau fixes, et dont I'usage
nous semble seulement pratique pour le service des travaux
de la voie en dispensant, dans ce cas, de 1’établissement de
prises d’eau provisoires. Ce siphon, dont la figure 82 montre
P’application sur une grue d’alimentation, se compose sim-
plement.d’un corps en fonte A, dont la partie supérieure
forme un tayau D en forme de cdne renversé, tandis que la
partie inférieure présente trois tubulures, dont celle du mi-
lieu E regoit le tuyau B qui améne la-vapeur, et les deux
autres C et (' servent & fixer les deux tuyaux de succion
qui plongent dans I'eau qu’on. veut élever.

D’aprés cette disposition, on comprend que la vapeur de
1a locomotive étant amenée par le tuyau B fera le vide dans
le réservoir A, en s’échappant par un ajutage contenu dans
le tuyau D, et que par suite on aura ainsi un appareil éjec-
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teur d’eau qui élévera le liquide soumis & la pression atmos-
phérique d’autant plus haut et d’autant plus rapidement

_que la pression de la vapeur sera plus grande.

- Ce siphon, qui fonctionne bien pour élever I'eau au-
dessus de 5 métres de hauteur, peut également s’appliquer
sans colonne en fonte et avec de simples tuyaux; il peut
servir pour I'épuisement sur les bateaux & vapeur, de méme
que pour lancer de l’eau en cas d’incendie ; il est facile &
installer, réunit la solidité & la simplicité et ne nécessite pas
d’entretien; il peut, avec des dimensions suffisantes, fournir
un grand volume d’eau, et posséde & certains points de vue

~ sur les pompes 1’avantage de ne pas avoir d’organes sus-

ceptibles de détérioration, par suite de I’admission de corps
étrangers solides dans son intérieur, car an besoin ceux-ci
passent facilement par son tuyau de débit.

§ 3. — Locomotives et tenders.

Les locomotives américaines présentent un aspect d’en-
semble tout spécial, et surtout des dispositions originales
qui en font des types particuliers différant beaucoup de nos
nombreux modéles.

Ces locomotives.sont pour la. plupart moins oomphquées
et d’une construction moins ouvrageuse que les ndtres;
mais elles sont moins complétes, répondent 4 un moins grand
nombre de conditions, et, comme nous ’avons dit, sont
moins soignées comme exécution.

Dans ce pays, on a obtenu presque de prime abord des
types simples et suffisamment bien conditionnés, qui ont
toujours été reproduits depuis dans les constructions nou-
velles, sans modifications importantes dans I’ensemble de
leurs dispesitions ; de sorte qu’au lieu de présenter, comme
Jes locomotives européennes toutes sortes de modéles variant
augré des Ingénieurs, suivant le service spécial quelles doi-

-
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vent faire, les locomotives américaines sont fabriquées par
centaines, suivant des typespeu nombreux et bien marqués.

Du reste, ce résultat s’explique par le fait que les Com-
pagnies de chemins de fer, s’étant établies nombreuses -
et petit & petit jusqu'd 1850, sont restées tributaires des
grands établissements de construction de locomotives qui
ont étudié et modifié les formes et dimensions des divers
organes, suivant les avis des Ingénieurs des diverses Com~
pagnies, ‘et ont ainsi créé des types dont ils se sont peu
écartés, lorsque la construction a pris subitement une grande
extension.

D’un antre cété, les Américains tiennent beaucoup 4 I’'u-
niformité des modéles an point de vue des piéces de re-
change, et cette considération a eu une grande influence
pour les décider & se contenter de tirer le meilleur parti
possible des locomotives établies par les constructeurs, plu-
tot que d’en étudier et d’en faire construire spécialement
pour des données différentes & résoudre.

Les locomotives américaines de service courant et de
construction récente peuvent &tre classées suivant les cing
modéles que voici:

1° Modéle Américain, machines & voyagears & quatre
roues accouplées avec truck & 4 roues & I'avant (fig. 105,
109, 112 et 113).

2° Modéle Mogul, machines & marchandises & 6 roues
accouplées avec truck 4 deux roues a I'avant, (figure 104).

3° Modéle dix roues, machines & marchandises & 6 rounes
accouplées avec truck & 4 roues & 'avant.

4° Modele Consolidation, machines 4 marchandises & 8
roues accouplées avec truck a deux roues a I'avant(fig. 103
et 106). »

5° Modéle machines de gare, machines & 4 ou 6 roues
et sans truck.

Il y a longtemps que ’on construit des locomotives du
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modéle Américain; nous avons vu de ces machines qui fonc-
t'onnent depuis 20 ans et ne présentent que des différences
de détails avec celles qu’on construit aujourd’hui. Les ma-
chines de ce modéle sont da reste connues .en France, ol
I’une d’elles fut envoyée 4 I’Exposition de 1867 par les ate-
liers Grant, de Paterson.

Le systéme Mogul est plus récent. La premiére machine
de ce type s’appelait Mogul, et fut construite dans les ate-
liers Baldwin, en 1867. Depuis lors ces machines ont ac-
quis une grande renommée et sont largement employées au-
jourd’hui.

Les machines & 10 roues différent peu du modéle Mogul
qui les remplaceavec 'avantage d’utiliser une plus grande
charge pour I’adhérence, grice an déplacement des roues
accouplées par suite de la suppression de deux roues du
truck.

La machine Consolidation, premi¢re du type connu sous
ce nom, fut construite par les ateliers Baldwin, en 1866,
pour le Lehigh Valley Railroad, suivant les plans et indi-
cations de M. A. Mitchell, alors Ingénieur de cette ligne.
Ces machines sont puissantes, et faites pour les durs ser-
vices des marchandises sur les lignes & fortes rampes et a
courbes de petits rayons.

Comme on le voit, les modéles Mocul et Consolidation
sont assez récents; mais nous devons ajouter que les loco-
motives construites avant I'adoption de ces modéles cou-
rants s’en rapprochaient beavcoup.

A premiére vue, voici les différences que présentent les
locomotives américaines comparées aux ndtres :

Elles ont 4 I’avant un boggie ou truck a cheville ouvriére.

Elles sont armées d’un chasse-beeuf 4 I’avant.

. Leurs longerons sont en fer forgé; ils sont formés de
barres & section & peu prés carrée soudées aleurs extrémités.

Leurs cylindres ' sont extérieurs avec boites a tiroirs en-
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dessus, le tout horizontal, symétrique et fait de parties rac-
cordées par des joints.

L’abri du méeanicien est en bois et construit de maniére
& garantir complétement des jntempéries; les tabliers sont
aussi en bois.

Une grosse cloche est fix4e par deux supports placés sar
1a tonne vers I’avant.

Elles ont un fanal unique et trés-gros placé a I'avant &
1a base de la cheminde.

Elles différent encore des ndtres par la forme et les di-
mensions des foyers, qui sont presque tous en acier, et dont
beaucoup ont. une grande capacité pour bralerl’anthracite.

Enfin, elles ont toutes la particularité d’avoir le mouve-
ment de distribution & I'intérieur des longerons, tandis que
les boites & tiroirs sont extérieures.

Nous allons indiquer les dispositions et les piéces parti-
culiéres qui nous ont paru dxgnes de remarque dans ces lo-
comotives, :

Chaudiéres. — Toutes les chaudxéres américaines sont
formées de viroles d’une seule piéce assemblées entre elles
suivant le mode dit télescopique, la virole du plus petit dia-
métre étant placée prés de la boite a famée.

Le fer s’emploie trés-pen maintenant pour les chau-
diéres;on le remplace par I'acier doux de0™,010 d’épaisseur
au maximum pour des chauditres de 1,300 de diamétre
soumises a une pression de plus de 9 kilogr. Sur le Pennsyl-
vania R. R., on fait, depuis 1866, tous les corps cylin-
driques, foyers et enveloppes en acier doux; ’enveloppe et
le foyer ont 0™,008 d’épaisseur et les plaques tubu-
laires 0™,0125.,

La plupart des chandiéres sont recouvertes en téle mince
qu’on se dispense de peindre en conservant par un bon en-
tretien avec des corps gras son poh et sa belle couleur
gris-bleu résultant du laminage.
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Enveloppes de foyers. — Les enveloppes se rapportent
en général & trois formes distinctes pour le dessus. Dans la
forme la plus employée, elles sont cylindriques et la partie
supérieure est placée bien au-dessus du corps de la chau-

- di¢re avec lequel elle se raccorde par une demi-virole co-
nique, comme l’indiquei:t les figures 108, 105, 106 et 113.

- Cette disposition a I’avantage de fournir un plus grand
réservoir de vapeur au-dessus du foyer et en-dessous du
dome.

Dans les enveloppes de la seconde forme, le dessus est
encore cylindrique, mais il se raccorde sans ressaut avec le
corps de la chaudiére (figures 104 et 111). Enfin les enve-
loppes de la troisiéme forme sont & dessus plat; leur extré-
mité d’avant est au-dessous dela partie supérieure de la
chaudiére, etelles seraccordent avec le corps cylindrique an
moyen d’une téle emboutie formant ressaut, comme on le
voit figure 103. Dans cette disposition, le dessus de 1’enve-
loppe est incliné vers Darriére ol il arrive & peu prés au ni-
veau de I’axe de la chaudiére.

Foyers. — Les foyers sont & ciel plat plus ou moins in-
cliné vers I’arritre, les fermes sont toujours placées en
travers et le plus souvent reliées de deux en deux au ber-
ceau de I'enveloppe par des tirants & fourche qui se bou-
lonnent sar des T rivés a la tdle. Pour empécher que ces
tirants ne déforment ’enveloppe par leur action,on met des
entretoises horizontales quipassent au-dessus du ciel et qui
maintiennent 1’écartement des deux c6tés de I'enveloppe.
La disposition des fermes en travers a pour résultat de re-
porter la pression du ciel de foyer sur les deux cotés droits,
au lieu de charger la plaque tubulaire d’arriére, que I'on
fait mince malgré son affaiblissement par les trous des
tubes. . , . '

Dans quelques machines &4 berceau d’enveloppe oylin-
drique, on remplace les fermes par des entretoises tarau-
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dées, pareilles & cclles des cotés du foyer, et placées de ma-
niére & se rapprocher le plus possible des directions nor-
males aux deux surfaces qu’elles réunissent. Cet emploi
d’entretoises taraudées. est du reste général pour les dessus
d’enveloppes plats.

Les foyers de toutes les locomotives exposées étaient en
acier, sauf celui d’'une machine destinée au Brésil qui était
en cuivre, avec fermes en travers. Ces foyers ont une durée
moyenne de 9 ans; nous en avons vu un qui, aprés 12 ans
de service, était encore en bon état; les corps cylindriques
des chaudiéres en acier ont une durée de 12 & 15 ans. -

Les entretoises taraudées sont toujours en fer, et rivées
avec une téte trés-peu saillante ; celles de la rangée supé-
rieure sont généralement seules percées; on a essayé sans
succes des entretoises en acier.

Les foyers affectent différentes formes, suivant la nature
du combustible employé; ainsi, pour broiler 'anthracite,
on donne beaucoup de lodgueur & la grille; mais souvent
aussi ces foyers ont peu de hauteur, parce qu’un ou pln-
sieurs essieux passent au-dessous d’eux, puis dans toutes
les machines leur largeur est diminuée par I’espace notable
que les longerons américains ont I'inconvénient de néces-
siter. .

La plaque tubulaire du foyer se fait ordinairement avec
bords relevés tout autour et juste assez grande pour rece-
voir les tubes; dans cette disposition, comme le montre la
figure 85, elle se relie par une clouure 4 la tole d’avant du
foyer qui se déjette & cet effet, pour former une petite
chambre de combustion, dont I’avantage est de faciliter le
tirage et de protéger contre la flamme les exirémités des
tubes.

Dans toutes les locomotives, la plaque d’arri¢re du foyer
a des bords relevés autour de I'ouverture ovale de la porte
du foyer, et elle est réunie, par une rivure fraisée, 4 la téle
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d’enveloppe, qui est disposée de la méme fagon, afin d'é-
viter Pemploi d’un cadre, figure 85.

La porte du foyer est presque toujours montée sur une
couronne en fonte fixée & ’enveloppe par quatre boulons;
elle est munie d’un garde-flamme et souvent d’un ventila-
teur rotatif, de fagon 4 laisser entrer I’air & volonté, princi-
palement dans les machines a foyer fumivore. Le loqueteau
s’articule vers le milieu de la porte et se prolonge par une
queue qui correspond & une agrafe fixée a I’enveloppe, pour
maintenir la porte ouverte en grand.

La plupart des locomotives ont, au-dessus de la porte du
foyer, une cuvette en tdle, disposée pour recevoir trois bu-
rettes, qui y sont tenues au chaud et sous la main du méca-
nicien.

Les appareils fumivores se composent le plus souvent
d’une volte en-larges briques réfractaires, reposant sur
quatre tuyaux en fer, dans lesquels circule I’eau de la chau-
diére, comme le montre la figure 85 ; puis de prises d’air
par, la porte du foyer, et au moyen de tuyaux traversantles
parois d’avant et quelquefois celles des cotés.

Toutefois, constatons qu’on se sert peu des appareils fu-
mivores; I'anthracite, si usité en Amérique, dispense de
leur emploi; car il ne fait pas de fumée, et a, sur les char-
bons bitumineux, 'avantage de ne pas perdre une partie de
son effet utile par le dégagment de gaz combustibles que
le tirage forcé des locomotives entraine avant leur com-
bustion.

Boites & fuméde. — Les boites 4 famée sont formées d’une
simple-virole faisant suite & celles de la chaundiére, et fixée,
au, moyen de boulons, sur les nervures venues de fonte avec
les cylindres pour les entretoiser. Le devant de la boite &
fumée se fait ordinairement en fonte mince, et se fixe & la
tole cylindrique par I'intermédiaire d’une bague en fer. Sur
une portée tournée, ce devant recoit la porte en fonte quia
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la forme d’un disque bombé avec moulures, ot qui est fixée
an moyen de boulons. Ainsi fixée, la porte empéche tout
passage d’air; on ne la démonte que tous les mois, attendu
que, grice & la qualité du charbon employé, il n’y a pas de
dépdt dans la boite 4 fumée, et on est dispensé de nettoyer
les tubes.

Tubes des chauditres. — Comme nous 'avons déja dit,
tous les tubes de chaudiéres sont en fer soudé par recou-
vrement ; ils ont ordinairement 0,045 de trou et 0,0025
d’épaisseur; aprés un service de cinq ou six ans, ils se ra-
boutent facilement, et durent ainsi encore deux ou trois ans.
On les dispose le plus souvent en rangées verticales, et on-
les fixe aux plaques tubulaires, sans virole, par un simple
matage. Du cbté du foyer, on met souvent une douille en
cuivre rouge entre.le tube et la plaque tubulaire, avant le
matage, afin d’empécher 'extrémité du tube de 'se briler.
Ces tubes en fer dispensent de plaques tubulaires intermé-
diaires. .

Grilles. — Les grilles de foyer sont souvent formées de
tubes en fer de 0,047 de diamétre, éloignés de 0®,075
d’axe en axe, disposés dans le sens de la longueur de la
machine, et inclinés vers 'avant, de maniére & aider la cir-
culation de I'eau de la chaudiére qui coule dans leur inté-
rieur, Ces tubes durent aussi longtemps que le foyer qnand
on a soin de les temir libres de dépdts, en les nettoyant;
leur lavage se fait facilement, au moyen d’un bouchon
placé en face de chacun d’eux.

Les grilles formées de tubes sont surtout employees pour
briler I’anthracite, et remplacent avantageusement les
grilles en fer ou en fonte que la grande chaleur développée
par ce combustible détériore rapidement.
~ Les tubes des grilles sont taraudés d’un bout dans la
plaque d’avant, et de I’autre ils entrent & glissement dans
une douille en cuivre rouge, munie d’une couronne & six
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pans et d’un taraudage conique; il suffit de mater la douille
en cuivre autour du tube, aprés la mise en place, pour em-
pécher toute fuite, Pour servir de jetle-feu, avec cette dis-
position de grille, on met ala place d’un ou plusieurs tubes,
des barres de fer, passant dans des douilles qui permettent
de les tirer pour nettoyer le feu, ou bien, on monte ces
barres de fer, au moyen de manivelles, sur des axes autour
desquels elles tournent, de maniére A démasquey une longue
ouverture dans la grille. ‘ .

Pour briler les charbons bitamineux, on se sert généra-
lement de grilles en fonte, de dispositions particuli¢res, qui
permettent de secouer le feu, au lieu de le piquer; pour cela,
les barreaux sont doubles ou triples, placés en long ou mieux
en travers, et terminés par des tourillons auntour desquels
ils peuvent osciller, au moyen de leviers commandés & la
main. Quelquefois ces barreaux sont simples, mais portent
tous, de chaque cité, des dents de 0™,080 de long, venues de
fonte qui, au moment de la rotation, passent entre celles des
barreaux voisins, en ne laissant qu'un peu de jeu.

Cheminées. — Tout le monde connait le renflement que
portent a leur sommet la plupart des cheminées des loco-
motives américaines. Cet appendice, détaillé figure 87, est
destiné & empécher la sortie des flammeéches, au moyen
d’une toile métallique qu'il contient.

La toile est convexe et soutenue au milien contre la
poussée des gaz, par une couronne en fer corniére ; au-des-
sous se trouve maintenue par trois tiges, une pidce en fonte
qui sert & briser et & éteindre les parcelles de charbon qui
viennent frapper contre elle.

Les embases des cheminées sont toutes en fonte, ainsi
que leurs chapiteaux, quand elles n’ont pas de renflement &
la partie supérieure ; dans ce dernier cas, une grille, ayant
la forme d’un tronc de cdne renversé, relie la base de la
cheminée a I'échappement, qui est placé a la partie infé-
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rieure de la boite & famée ; quelquefois cette grille est faite
en téle, percée de trous allungés; mais le plus souvent elle
se compose de fils de fer de deux & trois millimétres; ainsi
disposée, cette grille présente un passage suffisant aux gaz,
tout en ayant des trous trés-petlts et en laissant ’échap-
pement libre. -

Sifflet. — Le sifflet est toujours monté sur le déme et se
manceuvre de l'intérieur de I'abri; il ne sert que pour I’a-
larme et la commandedes freins, la cloche qui sé trouve sur
toutes les locomotives étant utilisée pour tous les autres
signanx, et se'manceuvrant aussi de P’abri, an moyen d’urte
corde. Lé son de cette cloche est bien préférable dans les
villes, la nuit surtout, au son strident du sifflet; ses coups
répétés se percoivent également mieux qu'un son continu.

Soupapes. — Chaque -chaudiére porte deux soupapes,
placées sur le dome et chargées ordinairement par des ba-
lances & ressort ; souvent une de ces soupapes peut se déchar~
ger en partie pendant I'arrét, & la volonté da mécanicien,
au moyen d'un levier & crans auquel la balance est attachée.

Dans les nouvelles constructions, pour certaines lignes,
chaque soupape est chargée avec un ressort & spirale co-
ique, qui est quelquefois placé en dedans du d6me, pour
éviter qu’on en augmente la tension aprés I’essai de la chau-
diére. '

‘Nous signalerons une balance de soupape, formée de
quatre lames de ressort unr peu courbées et chargées de-
bout; dans cette disposition, la flexion n’est pas proportion-
nelle 4 la pression, de sorte que ’ouverture de la soupape
doit angmenter progressivement.

Dimes. — Les domes de prise de vapeur se font en tole,
avec bords rabattus & la partie inférieure s’adaptant sur des
bords semblables formés sur la chaudiére,’afin de pouvoir
mettre une double rangée de rivets & la clouure et de ren-
forcer ainsi 1’ouverture du corps cylindrique. l.es calottes

8



114 RAPPORT SUR L'EXPOSITION DE PHILADELPHIE.

des démes sont toujours en fonte et portent une couronne
dressée pour recevoir la cuvette sur laquelle sont fixés les
soupapes et le sifflet. Ces domes sont toujours entourés
d’une enveloppe en fonte, dont la. forme.extérieure et les
nombreuses moulures s’harmonisent plus eu moins avec
celles de la sabli¢re en fonte et de 1'embase de la che-
minée. ,

On abuse souvent des ornements et des peintures voyantes
sur les locomotives américaines ; le charbon, formant peu
de fumée, n’altére pas ces décorations. Si l’enjolivement
laisse & désirer au point de vue artistique, on doit recon-
naitre que les muachines sont entretenues dans un état de
propreté trés-remarquable.

Régulateur. — Dans toutes les locomotives, on fait usage
du régulateur & soupapes représenté figure 90. Sa dispo-
sition ne nécessite qu’un petit travail au tour pour 'ajuste-
ment; comme les deux soupapes sont presque équilibrées
P’une par I'autre, le mécanicien, pour les mouvoir, n’a
qu'un faible effort & faire sur les leviers qui les com-
mandent.

Ce genre de régulateur est tout en fonte, ainsi que les
tuyaux de conduite de vapeur qui se terminent par une cu-
lotte, sur la plaque tubulaire d’avant, et qui s’ajustent entre
eux par des joints coniques.

Tuyaux de prise de vapeur. — Les tyyaux de prise de
vapeur, placés dans la boite 4. famée, sont: toujours en
fonte ; on n’emploie le cuivre rouge que pour les tuyaunx &
petits coudes de la pompe et du giffard. Ces tuyaux en
fonte n’étant pas flexibles pour se préter au serrage de
leurs joints, ceux-ci se font : I'un sphérique sur la culotte,
et I’'autre an moyen d’une bague 4 double céne qui s’appuie,
4 la demande, sur les deux faces planes du tuyau et du
cylindre, en pénétrant dans leurs ouvertures circulaires.

Le diamétre réduit de la boite & fumée oblige & faire les
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tuyaunx plats, pour ne pas masquer les tabes; pour 1’emploi
de certains combustibles, on les garnit d’une enveloppe mo-
bile qui les protége .contre I’action oxydante des gaz.

Pompes. — Toutes les locomotives portent une pompe &

droite et un giffard & gauche.
- Les pompes sont attachées extérieurement aw support des
glissi¢res ou quelquefois au longeron, afin de ne pas sortir
du gabarit; le plongeur n’est jamais conduit pat‘ un excen-
trique.

Ces pompes sont toutes en bronze et du méme modéle;
le corps s’attache au moyen d’une bride carrée, perpendi=
culaire & I’axe ; les deux boites & ctapet et fes' deux réservoirs
d’air sont mobiles; la réunion de ces quatre piéces au corps
de pompe se fait & Paide de quatre goujons fixés & une
partie cubique réservée & cet effet.

Les tuyaux d’aspiration et de refoulement se raccordent
sur les réservoirs d’air et la boite & clapet de retenue, an
moyen de raccords de pompe & incendie, tous du méme
modéle ; les joints de la ppmpe sont simplement rodés et
faits avec un peu de céruse. A ce sujet, nous dirons que,
dans les locomotives, on fait le moins possible de joints au
minium ;. ils sont remplacés par des joints rodés ou par des
joints en fil de cuivre strié.

La disposition des pompes en parties demontables, rend
la visite et le rodage des clapets trés-commodes; ces clapets
sont formésde cloches cylindriquesdont lacoupe forme un (13
ils sont enfermés dans une chapelle & quatre mdntants, qui
les guide et régle leur course.

Injecteurs. — Les injecteurs généralement employés sont
ceux de Sellers et ceux de Rue.

La maison Sellers s’occupe de la fabrication des injec-
teurs depuis leur-apparition en Amérique; aprés de nom-
breux essais et perfectionnements, elle a réduit ses divers
modéles aux types suivants :
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1° Injecteur & aiguille se réglant lui-méme; applicable
dans le cas de grandes.ou rapides variations de pression, et
lorsque la quantité d’eau 4 injecter est aussi variable; il peut
aspirer I'eau d’un réservoir placé au-dessous de Jui, ou ad-
mettre cette eau sous pression. La figure 93 donne une
coupe de cet appareil, qui s’applique surtout aux locomo-
tives. ~

. 2° Injecteur sans aiguille se régla.nt lui-méme; il différe
du précédent par la suppression de ’aiguille, et fonctionne
bien dans le cas de variation de pression, mais seulement
quand la quantité d’eau & fournir est & pea prés constante
et qu’elle lui vient d’un réservoir supérieur, car il ne peut
Paspirer.

3° Injacteur & alo'mlle se reglant 4 la main, figure 92;
il différe du premier par la dispesition du cone réglant le
débit d’eau, que I’on manmuvre & la main au moyen d’un
excentrique formant un joint bien étanche. Il s’emploie
pour le cas de pression & peu prés constante et de débit va~-
- riable; il peut aspirer .1’eau, ou la recevoir sous pression.
On Vapplique généralement aux chaudiéres fixes.

4°- Injecteur sans aiguille se réglant & la main; c'est le
plus simple, mais il ne peut s’employer que pour un débit
a peu prés constant et en admettant 1’eau sous charge.

Ces divers injecteurs sont assez simples de construction
et peuvent se placer. dans toutes sortes de posit-ions, avec
deux boulons d’attache.

Le mouvement de prise de vapeur se fait au moyen d'un
clapet double et d’un levier, comme presque tous ces mou-
vements dans les locomotives américaines, o on évite,
autant que possible, I’emploi des .robinets & boissean ou 2
visi

L lnjectenr se réglant lui-méme est muni d’une petite
valve d’alarme V qui, par un jet de vapeur, avertit d’'un
dérangement dans la marche.
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L’objection sérieuse qui peut étre faite sur ’emploi de
'injecteur se réglant lui-méme, c’est qu’a cause du tartre
qui se produit, le piston mobile peut mal fonctionner ; mais
la facilité avec laquelle on peut le nettoyer et les avantages
qu’il présente, ’ont fait adopter d’une manidre générale. -

L’injecteur Rue est-exttémement simple et facile % ma-
neeuvrer par-le premier venu. Nous avons eu l’occasion
d’en faire fonctionner plusieurs ; 'amorcagese fait sans trop
tatonner. Cet injecteur représenté en coupe par la figure 94
est tout récent et était appliqué par la maison Baldwin sur
deux des ocing locomotives qu’elle exposait. La figure nous
dispense de. décrire cet appareil; on comprend que les
presze-étoupes C et C' étant tenus serrés pour maintenir
en place le tube central, il suffit de déplacer celui-ci au
moyen du levier, pour proportionner I’ouverttre des orifices
d’eau.et de vapeur; on est guidé dans le tatonnement par
I'intensité du crachement.

Pour se servir de cet injecteur comme réchauffeur, il
suffit d’ouvrir le robinet.de vapeur, et de pousser l¢ tube
centrul de manitre & fermer le  conduit- de trop-plein; le
crachement étant alors impossible et 1’orifice d’eau étant
trop grand, il y a refoulement dansle réservoir d’eau.

Pour relier les tuyaux de prise d’eau du tender & ceux de
la machine, on ne se sert pas de rotules métalliques, mais
tout simplement detuyaux de toile garnis 4 D'intérieur de
caoutchouc et de fil ‘de fer; leurs extrémités s’assemblent
avec les tuyaux en métal, au moyen de raccords de pompes
a incendies, ou; plus souvent, 4 1'aide d’une bride ronde en
fer, 4 un seul boulon de serrage.

Boggies. — Nous avonsdéja dit quune particularité sail-
lante des locomotives américaines consistait dans ’emploi
d’'un truck ou boggie, 4 deux ou quatre roues, placé sous
I'avant de la machine. Nous ne décrirons pas les deux: ou
trois espéces de trucks les plus en usage; nous dirons seu-
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lement qu’ils sont employés d’une maniére générale, sauf
pour quelques machines de gare ou de mine.

Les courbes de petit rayon des voies ont rendu 'emploi
de ces trucks indispensable ; leur service est trés-satisfaisant
et diminue le mouvement de laget. Les roues ont de 0,600
4 0,800 de diamétre, pésent environ 250 kilogrammes, et
sont toujours.en fonte coulée en coquille, les roues & ban—
dages en acier n’ayant pu résister avec un si petit diamétre,
pour guider dans les sinuosités de certaines voies. .

. Longerons. — Lies longerons des locomotives sont tou-
Jjours formés de barres de fer forgé au lieu d’étre en tle la-
minée comme les ndtres ; ainsi disposés, ils sont plus faciles
et moins ouvrageux & faire; rabotés sur les deux faces et
fraisés sur les parties qui doivent étre ajastées, ils se prétent
miepx au montage des- piéces qu’on- doit y fixer; en outre,
ils rendent la visite des piéces intérieures plus facileet don-
nent aux machines & voyageurs un aspect de légéreté.

Ces longerons, qui sont tout; spéciaux aux machines amé -
ricaines, présentent plusieurs inconvénients j leur résistance
dans le sens, vertical n’est assurée qu'au meyen des entre-
toises des plaques de garde, et pour cette résistance on
compte tellement sur le corps de la chaudiére, que les
entretoises sont surtout des supports de longerons ; par leur
largeur ils rétrécissent le foyer de chague ebté, cé qui a
conduit, dans certaines petites machines dont la grille serait
devenue trop étroite, 4 aplatir les longerons & ’endroit du
foyer. .

Supports de chaudiére. —. Souvent il n’y: a qu'un sap-
port qui fait partie du support des glissiéres et entretoise
les longerons  qu’il sovtient aux dépens de la chaudiére,
comme nous venons de le dire. Pour les longues chaudiéres,
il y a deux supports rivés an corps eylindrique et souvent
au longeron; dans ce cas, a cause des déplacements dus &
la dilatation, ils sont formés de tble mince et évidde,
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La chaudiére est attachée trés-solidement aux cylindres
par la boite & fumée, et les cylmdres sont fixés aux longe-
rons au moyen de butées et de coins.

Boites a huile. — Les boites des essieux sont généra-
lement en fonte avec dessous disposés pour le graissage a
I’huile au moyen de déchets de coton. Les coussinets s’a-
Jjustent dans ces boites suivant une partie cylindrique, com-
me le montre la figure 96 ; cet ajustement se fait trés-faci-
lement, le coussinet étant tourné partout et la cage rabotée
circulairement sar une machine spéciale. Souvent, pour mé-
nager les fusées, on coule du métal blanc sur la moitié de la
surface du coussinet dans des rainures longitudinales.

Les longerons en fer forgé, ayant environ 0,070 de lar-
geur, se prétent mieux que les longerons plats & I’applica-
tion de glissiéres de plaques de garde; il suffit que-ces glis-
sidres soient ajustées avec une joue de chaque c6té ; comme
elles ne sont pas fixées autrement, il est facile de les chan-
ger. ' : :
Ressorts. — Dans les ressorts, les étoquiaux sont quel-
quefois formés par I’estamapage avec poingonou pour mieux
dire par un poingonnage incomplet dans lequel la débou-
chure n’est pas sortie ; plus souvent ils sont remplacés par
la formation, an laminage, d’un sillon d’un c6té de la femlle
et d’une saillie ¢orrespondante de 1’autre.

Les plus longues feunilles des ressorts ne sont pas courbées
en arc de cercle & leurs extrémités, mais infléchies & cet
endroit, de maniére & présenter, quelquefois au moyen d’un
renflement, une surface horizontale 4 la tige de suspension
qui, les traversant dans une mortaise étroite, les charge aun
moyen d’une simple clavette formant coutean ; cette forme
4 double courbure des feuilles a I'inconvénient de les dis-
Joindre pendant la flexion.

Les tiges de suspension étant de longueur fixe avec une
clavette & chaque bout, ne permettent de régler les ressorts
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que par l'angmentation de hauteur de cette clavette ou
Paddition de rondelles; il y a souvent des rondelles de
caoutchouc dans I’attache des tiges de suspension aux longe-
ToRs.

Les balanclers, comme Je montre la figure 96, sont atta-
chés aux longerons au moyen d’un gsupport fixé par quatre
bonlons, qui traverse leur milieu en haunteur et les arréte
par une.clavette-coutean autour de laquelle ils oscillent.

Les ressarts reportent la charge sur les boites .- huile au
moyen d’un chevalet .4 téte .plate pour recevoir la bride et
dont les . quatre pieds répartissent la charge sur toute la
surface en dispensant de guides, figures 95 et. 96.

. Essieuz. — Les essieux n’ont généralement pas de collets,

on leur rapporte une bague tenue avec deux vis ou placée
a chaud, aprés la mise en place des poulies d’excentriques
faites d’'une- seule pi¢ce. Les moyeux des roues' portent
contre les, boites et maintiennent ainsiles coumssinets qui
n’ont pas de joues, afin de rendre leur ajustement plus fa-
cile. : .
. Roues. — Les roues motrices et d’accouplement sont
tou,]ouxfs en fonte avec rayons creux et bandages en acier.
.. La plapart des machines de gare n’ont que des roues en
fonte-coulée en coquille. Dans les machines & plus de quatre
roues accouplées, on supprime souvent les boudins des roues
intermédiaires, pour faciliter le passage dans les courbes.

. Traverses. — Les traverges en bois des locomotives se
font quelquefois & section carrée; mais le plus souvent elles
sont rectangulaires et posées 4 plat, afin d'offrir une grande
résistance ; elles se relient 4 la boite & fumée par deux arcs-
boutants en fer et supportent le chasse-benf qu’on fait or-
dinairement en bois avec armatures intérieures en .fer. Ce
chasse-heeuf a sur nos chasse-pierres I'avantage de rejeter
Pabstacle de cbté, souvent sans grande détérioration, au
Heude le trainer sur la. voie. :
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n de quelques petites machines
ives ont les cylindres a 'exté-
izontales an-dessus. Grice 4 la
'e8 cylindres- a’entretoisent. au
itvires qui; comme-le montre
‘es dans ’axe de la machine et
-es,las.conduits d’arrivée de va-~

ujoxrrs symétriques. par rapport
se-par le milieu de 'orifice d’é-
u’étant: absolument semblables
8 peavent  étre fondus surun
;inctemient & droite ou a gauclie
ion est trés-importante an. point
3 pi¢ces de rechange.
4 souvent garnis- d’antifrietion
)25 presqueitangents entre eux.
si les orifices d’admission ont-
+ fois plus. grande que leur lar-
tant que . possible la course!du
| son déplacement et son unsure.
otives, }e: graissage des tiroits
s ——e-ew- -——___ _moyen de robinets placés & Var-
ridre sous la main du mécanicien et communiquant avec
ceux placés sur les boites, par-des tuyaux en. cuivre qui
passent sous |’enveloppefde la.chaudiére ; avec cette dispo-
sition, si les. tuyaux viennemt &. s’obstruer et ne peuvent
étre débouchds par un jet devapeus, il ¢st toujours possible
de graisser comme § l'ordinaire,.

Les tiges des tiroirs sur le Penpaylvania B.R. et quelqnes
autres lignes portent upe douille filetée avec pas & droite et
‘Pas &.gauche pour régler facilement le tiroir, mais presque
Partqut on remplace ce .systéme par une. cluveti;e ﬁxe, afin
dempécher un déréglage trop facile. . .
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Les glaces &ant horizontales et le tiroir étant guidé dans
sa course par une- bande de fonte de Ia boite & tiroir, il est
inutile de prolonger la cage du tiroir par une tige guidée &
Pavant dans un presse-étonpes.

Les boites a tiroirs sont indépendantes des cylindres et
permettent ainsi, en se démontant, ’entretien et la réparation
faciles des glaces; ces boites et leurs couvercles sont symé-
triques et peuvent se placer indifféremment sur les deux cy-
lindres , auxquels on les fixe an moyen d’une senle rangée
de goujons qui relient le convercle & la table, en passanta
Pextérieur de la-boite. Les joints entre le cylindre, la boite
a tiroir et le couvercle se font généralément au moyen d’un
fil de cuivre de 0™,007 laminé avec des rainures longitudi-
nales et enduit de céruse ; souvent ce fil se loge dans des rai-
nures faites au rabolage et remplies de mastic résinenx on
de métal blanc counlé. Les boites & tiroir sont toujours
petites & cause de la disposition du conduit de vapeur qui
débouche de chaque cbté des orifices; on évite ainsi du re-
froidissement et une diminution de pression.

Les joints entre les cylindres et leurs plateaux se font
sealement avec un peu de céruse, les surfaces en contact
d’une largeur de 0™,015 de chaque c6té de I’aréte ayant
¢été rodées d’avance sur une machine a percer.

Les cylindres sont garnis extérieurement par une enve-
loppe métallique polie renfermant souvent une garniture
de douves en bois; les plateaux et les boites & tiroir ont des
enveloppes en fonte mince et polie partout, ce qui donne &
1'ensemble du cylindre: uneé forme simple et facile & nettoyer.

Afin de ménager Vintérieur des cylindres, les bagues de
piston se font trés-souvent en bronze garni de métal anti-
friction sur la moitié de la largeur dans une rainare en
queue d’aronde de 0,005 de profondeur; ces bagues se
touchent et sont bandées par un ressort en acier placé entre
elles et le piston. Ce piston est en fonte et creux.
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Glizsiéres. — Dans les locomotives du modéle américain,
ily a de chaque coté quatre glissiéres distantes verticale-
ment de 0™,050 et placées au-dessus de la tige dupiston,
afin que le boulon d’articulation de la bielle se trouve dans
Paxe de cette tige; pour s’ajuster dans ces glissiéres, la
crosse présente en eoupe la forme d’une croix.

Dans les autres locomotives, les deux glissiéres de chaque
c6té sont éloignées de prés de 0,400 et regoivent une
crosse en fonte, munie de joues mobiles qui se serrent avec
des vis pour-le cas d’usure latérale. :

Souvent, & cause du boggie, I’axe du oylindre se trouve &
0,100 au-dessus de celui des roues motrices, tout en étant
horizontal. '

Bielles. — Toutes les bielles sont & chape mobile main-
tenue par deux boulons qui travaillent au cisaillement; ’ex-
trémité des chapes est carrée, afin que les deuxcoquilles des
coussinets soient pareilles et bien ajustées. Chaque coquille
porte souvent une demi-calotte venue de fonte et destinée
& envelopper le bouton de manivelle pour le garantir de la
poussiére et des grains de sable.

Les coussinets se serrent au moyen de clavettes verti-
cales terminées par un taraudage et maintenues par des
écrous sur des brides fixées en-dessous des tétes de bielle.

Les bielles d’accouplement, comme 1'indique lafigure 88,
ont deux clavettes sur une téte, afin de régler la longueur
suivant 1’écartement des roues ; souvent, pour les locomo-
tives du modéle américain ces bielles, qui ont 2™,600 de
longueur, sont en acier et évidées suivant la forme indiquée
figure 89 ; cet évidement s’obtient au moyen de molettes
4 axe horizontal, d’un usage habituel en Amérique; on
diminue ainsi le poids des bielles en leur milieu et par sulbe
leur tendance & se fausser par la force centrifuge.

Distribution. — Le mécanisme de distribution partout
employé estla coulisse Stephenson avee excentriques placds
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entre les longerons; le mouvement ést communiqué au
tiroir, placé & l'extérieur, au moyen d’un -coulisseau qui
commande un levier dont1’axe horizontal tourne dans une
longue douille, fixée au longeron; et se termine par un le-
vier opposé au premier, commandant la tige du tiroir. Gette
disposition, représentée figure 35 et 96, est nécessitée parla
situation respective des tiroirs et des -excentriques.

Les coulisses sont suspendues ‘4 ’arbre de relevage au
moyen d’une bielle fixée sur leur cbté intérieur, tandis que
le levier du coulisseau est placé de 'autre c6té; ces dispo-
sitions ont I'inconvénient de produire du porte-a-faux, au-
quel on obvie autant que possible par la largeur des douilles
et la résistance des piéces. Les surfaces frottantes des cou-
lisses sont trés-grandes; leurs parties se rapprochent aisé-
ment en cas d'usure. ,

Les barres d’excentriques s’ajustent en queue d’aronde
et a mi-fer avec deux boulons sur les colliers ordinaire-
ment en bronze et garnis d’antifriction.

Le changement de marche & vis n’est pas appliqué en
Amérique; on se sert partout du levier anglais & secteur
et & verrou d’arrét.

‘L’arbre de relevage n’a jamais de contre-poids pour
équilibrer les pitces qu’il supporte; on se sert pour cela de
ressorts disposés comme I'indiquent les figures 96, 97 et
98. Dans la -disposition la plus récente, qui est celle de la
figure 96, un cylindre en fonte qui peut toarner sur arbre,
contient comme dans uné montre un ressort en spirale
dont une extrémité- est fixée sur ’arbre et l’autre sur la
boite qui le renferme. Cetie boite porte sur la face latérale
des trous qui permettent, en la tournant, de bander le res-
sort jusqu’a ce que I’arbre soit en équilibre, et dela fixer &
la position voulue, an moyen d’'une vis taraudée dans le
support. o
Dans la disposition que montre lu figure 98 'arbre porte,

—




CHEMINS DE FER. 125

vers le milieu, un court levier auquel s’attache une bielle
fixée & la bride d’un ressort & lames qu’elle bande pour
mettre ’arbre en équilibre ; quelquefois le manque de place
fait employer un demi-ressort encastré parsabride et com-.
primé & son extrémité.

Enfin, dans la disposition de la figure 97, l’arbre porte
encore un levier court qui, au moyen d’une bielle et d'un
plongeur, comprime deux ressorts & spirale renfermés dans
une boite en fonte. '

Freins. — Le frein acontre - vapeur a été essayé
seulement sur quelques locomotives et, malgré son sucoes,
onlui a préféré le frein Westinghouse qui est établi sur un
grand nembre de lignes et entre antres sur le Pennsylvania
R.R.

Abris. — A D'Exposition -de 1867, 1’abri de la locomo-~
tive américaine exposée par les ateliers Grant contrastait
si singuli¢rementavec les simples lanettes que portaient nos
machines & cette époque, qu’on admettait difficilement. que
toutes les machines américaines fussent munies d’un abri
semblable. Cependant le fait était vrai et toutes les locomo-
tives que nous avons vies ont des abris en bois ouvragé et
verni qui, dans un pays ol I’hiver est un peu plus dur que
chez nous, garantissentbien le mécanicienet le chauffeur.du
mauvais temps. '

Les cOtés de ces abris sont garnis de chassis vitrés qui
peuvent se déplacer dans des coulisses horizontales; sur le
devant, deux portes vitrées peuvent s’entr’ouvrir & volonté
pour donner de I'air, et servent en méme temps de passage
pour aller sur les tabliers; & ’intérieur, il y a de chaque c6té
un siége rembourré garni de cuir. Il est & souhaiter que la
disposition de ces abris nous serve de modéle, car elle amé-
liore beaucoup la situation parfois si pénible des mécani-
ciens,

Il n’y a sur chaque locomotive quun gros fanal de 0™,800
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de haut sur 0,800 de large et 0™,600 de profondeur avec
réflecteur d’environ 0,600 de diameétre: il est placé en
-avant & labase de la cheminée; il brile du pétrole et éclaire
a une trés-grande distance sur la voie.

Les sabliéres se font en fonte avec moulures; aussi les
place-t-on sur la chaudiére d’aprés la répartition du poids
sur les roues. ‘

Tenders. — Les tenders américains offrent entre eux
peu de différence; sur le Pennsylvania R. R. il n’y a qu’un
seul modéle, qui sert aussi bien pour les machines & voya-
geurs que pour les maehines 4 marchandises.

. Comme tous les véhicules américains, les tenders sont
mortés sur deux boggies & quatre roues: le chéssis est en
bois et la caisse, qui a la forme indiquée figures 99 et 100,
se préte bien & 'assemblage des todles verticales, sans cor-
ni¢res, doubles clouures et doubles joints.

Sur quelques lignes directes, afin dedne pas arréter les
trains de vitesse pour prendre de I’eau, on a disposé, dans
le genre du systéme Ramsbottom, dans I’axe de lavoie,des
bacs de 3 & 500 métres de longueur, espacés de 60 & 80 ki-
lométres, et dans lesquels la disposition spéciale d’un tayau
sur le tender (figure 99) permet de prendre de I’eau en
marche. La partie inférieure de ce tuyau s’abaisse dans les
bacs au moyen de leviers articulés, et 'eau monte en vertu
de son inertie. -

Ce systéme ne permet de prendre qu’une petite quantité
d’eau peu en rapport avec le prix et les difficultés de son
installation ; aussi I’a-t-on peu appliqué. En hiver, il néces-
site un chauffage continuel de I’eau pour empécher la con-
-gélation et, malgré tous les soins, il ne peut servir pendant
les froids rigoureux.

Les tenders peuvent contenir de 7 & 9 métres cubes d’ea”
et environ 3 tonnes de charbon; ainsi chargés, 1lq arriven
4 peser 20 tonnes.
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"Dans les machines de gare ou de mine, on dispose le plus
souvent la caisse & eau en forme d’arc sur le dessus de la
chaudiére, de maniére que, sans géner la vuedu mécanicien,
elle récolte une partie de la chaleur que perd la tonne.

Outre les machines indiquées au tahleau précédent, il y
pvait encore dans I’Exposition des locometives moyennes
constroites par les ateliers Baldwin et les ateliers Mason et
Taunton, pour faire le service des trains entre les divers
batiments et annexes; puis une vieille locomotive construite
en 1835 et une locomotive modéle Mogul exposées dans une
annexe par le chemin de fer de Baltimore et Ohio.

La plupart des locomotives exposées étaient bien cons-
truites et avaient été soigndes tout spécialement en vue de
I’Exposition ; mais celles que nous avons vues en service sur
diverses lignes sont loin d’étre aussi bien exécutées et sont
plutdt d’un travail courant peu soigné..

Le tableau pl. 13 donne les principales dimensions des

divers modéles de locomotives américaines. ’
, La locomotive, modéle Américain, représentée. figune 105
a été constraite dans les ateliers Baldwin pour le Pennsyl-
vania R. R. suivant les dessins fournis par cette Compa-
pagnie.

Disposée pourbriilerdu charbonbitumineux, cette machine
est du type (classe C) adopté pour le service & grande vitesse
des voyageurs et d2s marchandises.

* Ces locomotives font entre Pittsburg et Philadelphie,

. distants de 570 kilométres, des trains composés de quatre
voitures, pesant au maximum 113 tonnes, & une vitesse
moyenne de 55 kilométres & I’heure en s’arrétant seulement
trois fois, le tender étant disposé pour prendre de ’ean en
marche. Pour le méme parcours ces machines font encore,
mais sans s'arréter, des trains composés de 12 voitures,
pesant au maximum 376 tonnes, & une vitesse de 51 kilo-
thétres, 5 i 1'heure. S
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Lécartement des roues extrémes est de 6,848 ; la sur-
face de la grille est & la surface totale de chauffe comme 1 -
& 60, celle du foyer est a cello extérieure des tubes comme
1 49,15. ‘

La locomotive, modéle Américain, figure 113, construite
dans les ateliers Baldwin pour le Central Railroad de New-
Jersey, est disposée pour braler de l’anthracite; son long
foyer nécessité par ce combustible allant jusqu’a la traverse
d’arriére, le feu se fait du tablier du tender. Le ciel du
foyer est incliné vers ’arriére, afin qu’il soit toujours cou-
vert d’eau dans les pentes.

La surface de la grille est & la surface totale de chauffe
comme 1 & 44,2, celle du foyer est & celle extérieure des
tubes comme 1 4 8,5. A

La grille est formée de huit tubes et de trois barres de
fer rond, dont deux placées le long des parois et ’autre au
milieu de la grille; ces barres sont situées dans le méme
plan que les tubes et se tirent vers l’arriére pour permettre
de nettoyer le feu. '

Les toles de la chauditre et du foyer étant en acier, il
est & remarquer que pour une pression do 9 kil., 130, les
toles des cdtés du foyer n’ont que 0™,00635 d’épaisseur.

La cheminée est formée de deux cylindres placés 1'un
dans P’autre; le plus petit a 0,080 de moins en diamétre et
peut étre remplacé facilement.

L’essien d’arriére, qui passe sous le foyer, est protégé
contre la chaleur par le cendrier qui le contourne et forme
deux trémies se vidant aisément au moyen de trappes.

La locomotive, modéle Mogul, représentée figure 104, .
construite dans les aleliers Baldwin pour le chemin de fer
de Don Pédro II, au Brésil, est disposée pour broler du

: 9
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charbon bitumineux en faisant le service des marchandises
. sur une voie de 17,600 de largeur.

La grille est formée de 10 tubes entre lesquels sont pla-
cées deux barres de fer rond, qui s’inclinent parallé¢lement
au moyen de manivelles, et laissent ainsi dans la grille une
large ouverture.

Par commande spéciale, les quatre cotés du foyer sont en
cuivre rouge de 0™,012.7 d’épaisseur, tandis que le ciel est
en acier de 02,009.6 et la-tonne en fer de 0™,012.7.

La surface de la grille est & la surface totale de chauffe
comme 1 & 65, celle du foyer est 4 celle extéricure des tubes
comme 1 & 9,3.

Les roues motrices n’ont pas de boudins. Les ressorts des
roues motrices et d’arriére sont reliés par des balanciers,
ainsi que ceux des roues accouplées d’avant et du truck.

Un méme support porte le manométre et un chrono-
métre.

La locomotive représentée figure 106 a été construite
dans les ateliers Baldwin, pour le Lekigh Valley R. R.,
exactement suivant la machine type Consolidation.

Elle est disposée:pour braler de I’anthracite; la grille,
trés-longue, est formée de neuf tubes, dont sept voisins, et
de deux barres de fer rond qui peuvent se tirer vers l’ar-
ridre. *

" La surface de la grille est & la surface totale de chauffe
comme 14 51,50, celle du foyer est & celle des tubes comme
1 4 10,10. Le ciel du foyer est incliné vers I’arriére.

" Les ressorts des trois paires de roues d’arriére sont reliés
par des balanciers ; les tiges de suspension d’avant des res-
sorts des premitres roues accouplées, sont attachées aux
extrémités d’'un balancier transversal, sur le milieu duquel
#’appuie I'extrémité d’un balancier longitudinal qui prend
son point d’appui sur les entretoises en fonte des cylindres,
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et dont ’autre extrémité porte sur I'axe du truck systéme
Bissel; par suite de ces dispositions de balanciers, la
machine repose en quelque sorte sur trois peints d’appui.

Les roues motrices n’ont pas de boudins; les deux essieux
d’arriére passent sous le foyer, et le cendrier les garantit de
la chaleur en formant trois trémies.

La locomotive modéle Consolidation, figure 103, cons-
truite dans les ateliers Baldwin, pour le Pennsylvania R. R.,
est disposée pour briiller du charbon bhitumineux. La grille est
formée de tubes et de barres pleines qui peuvent se déplacer
-en tournant au moyen de manivelles accouplées.

La surface de la grille est & la surface totale de chanffe
comme 1 & 54,7, celle du foyer est & celle des tubes eomme
13 138,5.

Cette machine a été construite d’apres le type Consoli-
dation, avec plusieurs modifications exigées: par la Compa-
gnie; les changements les plus importants censistent dans
la disposition du truck, qui est & balancier glissant, au lien
du systéme Bissel; puis dans 1’allongement des bielles mo-
trices, en prenant pour motrices les troisiémes roues aecou-
plées au lieu des deuxiémes. ‘

L’enveloppe du foyer est & dessus plat incliné, commen=-
cant plus bas que le dessus de la chaudiére, avec laquelle il
se raccorde par une tble emboutie, puis finissant a la hau-
teur de I’axe de la chaudiére. Le ciel du- foyer est aussi
incliné et distant de 1’enveloppe de 0,265 et 0,095 ; il est
relié & cette enveloppe par des entretoises en fer.

Avec cette disposition au-dessus du foyer et par suite de
la grande production de vapeur en cet endroit, cette vapeur
doit entrainer beaucoup d’eau dans le dome; cependant
cette disposition est assez souvent employée.

Cette forme da foyer nécessite & I’arri¢re 1'addition d’une
colonne ayant ume communication directe avee l'eau et
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avec la chambre de vapeur, afin de recevoir le niveau d’eau.
L’eaun d’alimentation de la pompe, en sortant de la boite
a clapet de retenue, se rend dans un réservoir rectangu-
laire qui la distribue, au moyen de tanyaux, dans la masse
d’eau
Les quatre roues accouplées du milieu n’ont pas de bou-
dins, leurs bandages ont 0,160 de largeur.

MM. Danforth et C*, de Paterson, avaient exposé deux
locomotives; I'une, représentée figure 112, est du modéle
Américain, pour une voie de 1™435; I’autre, figure 111,
est une petite machine-tender de mine pour voie de 0™,915.

La premiére différe peu de celle construite dans les ate-
liers Baldwin, pour le Central R. R. de New-Jersey;le
foyer, disposé pour briler de I’anthracite, est trés-long et
peu profond pour passer au-dessus du dernier essiea._

La surface de la grille est 4 la surface totale de chauffe
comme 1 & 46, celle du foyer & celle des tubes comme 1 &
9,4. La pression dans la chaudiére pent monter & 9kil., 840;
c’est le timbre le plus élevé des machines exposées.

La locomotive-tender est & 6 roues accouplées, dont deux
placées & ’arriére du foyer; elle est sans truck, I’écartement
des essieux extrémes étant seulement de 3™,300; elle est
munie d’un frein & vis agissant sur les quatre roues d’ar-
riére.

La chaudiére porte 92 tubes de 0™,044 de diamétre inté-
rieur et 2,135 de longueur. Le foyer est disposé pour
braler du charbon bitumineux ; afin de I'élargir, on a aplati
les longerons le long de ses parois.

Le réservoir peut contenir 2 métres cubes 700 d’eau.

La locomotive; genre 10 roues, figure 107, exposée par
la Compagnie du chemin de fer de Phlladelphle et Readmg,

a été construite par les apprentis de ses ateliers.
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L’enveloppe du foyer est plate et inclinée vers I’arriére,
oli elle se termine au nivean de 1’axe de la tonne. Une
colonne spéciale est nécessitée par cette forme pour I'at-
tache du nivean d’eaun. Le foyer est disposé pour briler de
Tanthracite; le ciel est peu incliné vers I'arriére; sa distance
4 l’enveloppe & laquelle il est relié par des entretoises est
0™,267 4 'avant et 0,094 & P’arriére.

La grille est formée de tubes groupés par trois et séparés
par des barres rondes pouvant étre tirées vers I’'arriére. Aun-
dessous de la porte du foyer sont sept bouches d’air de
07,050 de diamétre, disposées horizontalement.

Le foyer est suspendu a4 0™,008 au-dessus du longeron,
a I'aide de quatre brides qui peuvent osciller pour permettre
la dilatation.

Les antres machines américaines exposées n’offrant pas
de dispositions autres que celles dont nous avons parlé d’une
maniére générale, nous terminerons en disant quelques
mots de la petite locomotive exposée dans la section
suédoise.

Cette machine, représentée figure 110, a huit roues de
0™,800, dont six accouplées ; I’essien moteur est le troisitme
d’avant, de sorte que la bielle est relativement longue.

La locomotive suédoise, représentant bien imparfaitement
le mode de construction des locomotives européennes,
différe surtout de ces derniéres par une disposition ayant,
comme le truck américain, 'avantage de faciliter le passage
dans les courbes. Cette disposition consiste dans I’emploi de
boites qui, étant obliques en sens contraire, par rapport &
I’essieu, peuvent se mouvoir comme auteur d’un centre fictif
placé vers I'avant, en se déplacant latéralement dans des
plaques de garde obliques. Ces boites portent.la charge par
I’intermédiaire de deux rouleaux,de fagon & réduire le frot-
tement qui s’oppose & leur-déplacement.
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La porte du foyer est formée de deux parties glissant
horizontalement au moyen de leviers de manceuvre du 8ys-
téme anglais. Une tdle criblée de trous de 0™,008 est placée
au-dessous de la cheminée pour cmpécher la sortie des
flamméches. L’abri en tole étant fermé par derriére, n’a que
deux portes latérales et quatre vitres.

§ 8. — Voitures et Wagons.

Les voitures des chemins de fer américains différent
complétement de celles en usage en France: elles ont un
couloir longitudinal qui se termine & chaque bout par une
plate-forme sur laquelle on monte de chaque c6té par un
escalier ; elles sont plus larges, plus hautes et ont an moins
deux fois plus de longueur que les ndtres; les caisses re-
posent sur deux trucks ou boggies auxquels elles sont atta-
chées par des chevilles ouvriéres; enfin elles sont toutes
munies d’un ou deux appareils de chauffage, d’'un water-
closet et d’une fontaine d’ean. -

Leurs dispositions répondent suffisamment aux divers
besoins des voyageurs qui ainsi peuvent monter plus faci-
lement, sont & 1’abri d’attaques, ont plus d’air et de lu-
miére et peuvent aller et venir pour se délasser dans les
longs voyages.

En outte, ces lourdes voitures étant bien suspendues et
ayant un écartement de roues considérable, sont peu sen-
sibles aux inégalités da chemin et au mouvement de lacet.

Boggies. — Dans les constructions neuves, les chéssis
des boggies se font en fer avec trés-peu de bois pour les ten-
ders et les wagons, tandis qu'’ils sont construits presque ex-
clusivement en bois pour les voitures o1 I’on recherche da-
vantage ’élasticité. Toutefois, dans le vieux matériel on ne
trouve guére quetdes boggies en bois armaturés ; de sorte
qu’on peut réduire & trois systémes bien distincts les diver-
ses sortes de trucks & 4 roues pour véhieules.
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Dans l'ancien systéme, le chéssis en bois du boggie est
a peu prés carré et porte au milieu, en travers, une longrine
armaturée par deux tirants.coudés et un poingon ; chaque
plaque de garde est en fonte d’une seule piéce, et la boite &
huile qu’elle gnide regoit le poids. du chéssis.par 'inter-
médiaire d’un ressort en caoutchouc renfermé dans les denx
parties, d’uneboite ronde en fonte. La longrine transversale
porte, au ceatre, un plateauen fonte, 4 rainures circulaires,
dans lequel s’emboite un autre plateau correspondant, fixé
a unetraverse du chéssis de la caisse; les deux plateaux sont
traversés par une cheville ouvri¢rede 0™,060 terminée & cha
que bout par une rondelle et un écrou. Enfin, chaque an
gle du chéssis du truck porte une piéce en fonte. sar le
quelle s’appuie une piéce semblable fixée au.chdssisde '
caisse, afin d’empécher le déversement de celle-ci.

Les nouveaux boggies des wagons sont moins primiti
et surtout mieux suspendus ; les figures 114, 115 et 11
donnent des vues d’ensemble du type généralement adopt
pour les wagons & marchandises sut le Pennsylvania R. K
et les grandes compagnies. Les brancards A, sur lesquel
les boites & huile sont fixées sans jeu, sont formés d.
fers plats dont la disposition forme un assemblage trés-ri-
gide; ils sont reliés entre eux par deux.traversesen bois B
et B entre lesquelles une traverseceatrale C, plus conrte, peut
se mouvoir verticalement et dans le sens de sa longueur.
La traverse centrale repose, au moyen de 4 ressorts 4 pin-
cettes, sur une piéce de bois D que 4 bielles de suspension
E relient aux traverses en bois Bet B’ qui entretoisent les
brancards, puis elle porte au milieu la piéce en fonte F' qui
correspond a celle de la caisse, et elle est relide & cette pidce
par une cheville ouvri¢re; de plus, cette traverse centrale
porte & chaque bout un support de glissement G pour em-
pécher la caisse de se déverser.

D’aprés ces dispositions, le wagon peut se balancer un
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peu en travers, par rapport aux trucks, et ceux-ci le por-
tent par l'intermédiaire de 8 ressorts.

Les boggies des voitures sont plus compliqués que ceux
des wagons, parce que leur suspension est double, comme
I'indique la figure 117. Leur chéssis est en pois avec pla-
ques de garde en fonte ;la traverse centrale qui regoit en
son milieu la cheville ouvriére, reporte la moitié du poids
de la caisse sur six ressorts & pincettes qui, comme dans le
boggie précédent, reposent sur une traverse inférieure
suspendue au chéssis du truck au moyen de bielles; en
outre, pour constituer la double suspension, au lieu de por-
ter directement sur les boites & huile, comme dans les wa-
gons, le chéssisrepose, aumoyen de disques en fonte, sur des
blocs de caoutchouc A s’appuyant sur un balancier en fer
B, qui, par sa forme coudée, reporte la charge sur le dessus
des boites.

Dans beaucoup de boggies, les ressorts en caoutchoue ou
4 pincettes sont remplacés par des ressorts 4 boudin placés
par 4,6,8 ou 10 dand' des boites en fonte en forme d’étui.

Ainsi montées sur des boggies bien suspendus et grace
A leur masse considérable et a leur grande longueur, les
voitures américaines sont bien moins sensibles que les
ndtres aux trépidations et au mouvement de lacet; anssi,
malgré la construction souvent défectuense des voies, le

" roulement semble plus doux qu’en France.

Essieuz. — Les essieux des wagons sont ordinairement
en fer, et cenx des voitures en acier fondu doux avec0®,100
de diamétre au milieu du corps, 0™,120 & la portée de ca-
lage et une fusée de 07,175 sur 0™,089.

L’essai des essieux se fait sur un d’eux pris au hasard
dans un lot de 50 ;on le place sur des supports éloignés de
0™914, et il doit supporter sans se casser § coups d’un poids
de 745 kilog. tombant d’une hauteur de 7™,620.

Le poids d’une voiture est d’environ 16 tonnes, la charge
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sur chaque essieu est de 4 tonnes; une voiture de ce poids
ne peut contenir qne 54 personnes assises, ce qui porte au
chiffre énorme de 300 kilog. le poids mort par voyageur,
tandis qu’'en France il est environ motié plus petit pour la
méme classe.

Boites. — Les boites sont trés-simples et faites d’une
seule pitce, comme l'indiquent les figures 118, 119 et 120
elles sont presque toujours disposées pour le graissage &
I’huile au moyen de déchets de coton dont on bourre toute
la partie inférieure ; pour mettre ces étoupes, le couvercle
est trés-grand, aussi permet-il de sortir le coussinet pour le
visiter, ou méme en cas de chauffage pour le changer, pen-
dant un arrét, en levant la boite avec un cric. Les obtura-
teurs se font beaucoup avec la fibre vulcanisée flexible
dont nous avons déja parlé.

Roues. — Nous avons détaillé assez longuement la fa-
brication des roues fonduesen coquille, pour ne plus reve-
nir sur ce sujet; nous remarquerons seulement que le dia-
métre au roulement est plus petit en Amérique qu’ici, puis-
qu’il varie seulement entre 0,610 et 0,850.

Les roues ne peuvent étre tournées, a cause do leur
dureté; elles sont mises au rebut aprés un parcours de 100
a 150,000 kilométres et servent 4 en fondre d’autres. Chaque
roue pése environ 250 kilog.; montée sur essieu, elle ne
revient pas & 100 francs, quoique la main-d’ceuvre aux
FEtats-Unis cofite au moins le double de ce qu’elle cotite en
France.

Notons enfin que les cas de rupture de ces roues sont
rares, malgré les grandes variations de température, et que
les accidents que causent ces ruptures sont bien atténués

* par 'emploi de boggies 4 4 roues dont les angles sont sou-
vent rattachés au chéssis des véhicules par des chaines qui
limitent leur déplacement.

Atteluges. -— Les attelages différent essentiellement des
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ndtres, parce que les tampons et les crochets doivent étre
placés dans un méme plan, dans I'axe des véhicules, afin
que les longues caisses montées sur boggies puissent faci-
lement prendre entre elles les inclinaisons nécessitées parle
passage dans les petites courbes.

Gténéralement le crochet et le tampon sont réunis en un
seul appareil dont la téte est formée d’une piéce en fer ou
en fonte portant en son milieu une cavité dans laquelle peut
pénétrer un maillon allongé qui s’attache au moyen d’une
cheville ouvriére. La tige de cette sorte de tampon est gui-
dée, dans le chéssis de la voiture, sur un métre environ et
s’appuie 4 son extrémité sur un ressort & spirale conique
qui, par sa disposition d’attache, sert en méme temps pour
le choc et la traction.

Cette facon d’atteler sans serrage avec deux chevilles et
un anneau a l’inconvénient de laisser, entre les tampons,
un jeu de quelques centimétres qui produit des secousses
dans les manceuvres; mais, en retour, elle a I’avantage
d’étre simple, de diminuer notablement I'usure des rails par
rapport aux attelages bandés comme le sont les notres, et
enfin de se faire sans danger, car le manceuvre chargé
d’atteler peut opérer en montant sur la plate-forme de la
voiture, au lien de se placer comme ici entre les voi-
tures.

Un grand nombre d'inventeurs et de constructeurs
avaient envoyé a1’Exposition des attelages se faisant d’eux-
mémes et dont plusieurs sont appliqués dans les constiuc-
tions neuves ; nous dirons quelques mots de l'attelags Mil-
ler, qui nous a semblé le plus satisfaisant.

Comme le montrent les figures 7 et 8, cet attelage se fait
de lui-méme quand on pousse les véhicules’un contrel’autre ;
pour cela, les crochets sont disposés de telle maniére qu'ils
se pressent latéralement, en bandant le ressort de rappel 4,
jusqu’a ce qu'ils arrivent & s’emboiter ;en cet état, ils com-
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priment les ressorts des tampons placés en dessus, de fagon
& éviter le jen produit entre les tampons du systéme ordi-
naire ; au besoin, pour empécher le décrochage, on peut
fixer 'un des crochets avec une cheville verticale.

Pour dételer facilement, on monte sur la plate-forme de
la voiture pour agir sut un levier qui, au moyen d’une
chaine B, tire un des crochets; an besoin, par ce systéme,
il est facile de sectionner un train sans s’arréter.

Voitures. — Sauf les voitures pour les trains d’émigrants
dont nous avons déja parlé, il n’y a aux Etats-Unis qu’une
classe de voitures, qui correspond apeu prés 4 notre se-
conde classe, et dont la disposition générale est donnée par
les figures 122,123 et 124.

Toutefois, quelques lignes ont des voitures a lits pour
trains de nuit, en outre les voitures de luxe de la Compa-
gnie Pullmann circulent sur presque toutes les lignes amé-~
ricaines; il y a prés de 200 de ces derniéres sur le Pennsyl-
vania R. R, ol beaucoup sont munies de 24 couchettes &
deux places et parcourent chacune environ 190.000 kilo-
lométres par an.

Les voitures ordinaires ont généralement 2™,650 de large
3 Pintérieur et 2,300 de hauteur jusqu’au point le plus
bas du pavillon ; celui-ci est cintré et présente au milien
une surélévation d’environ 0®,500 sur 1®,600 de large, de
sorte que la hauteur totale intérieure au milieu est &4 peu
prés de 3 métres.

La longueur intérieure de la caisse dépasse généralement
14 métres et va dans quelques cas jusqu’a 23 métres.

Plate-forme. — A chaque extrémité des voitures, il y a-
une plate-forme qui continue le plancher sur 0,750 de
longueur suivant I'axe de la caisse et 1,200 de largeur. On
monte sur chaque plate-forme au moyen d’un escalier en
fer, avec trois marches en bois, existant symétriquement
des deux c6tés; la premiére marche est souvent élevée de
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0,400 au-dessus du sol, mais on y accéde facilement en
tenant la main courante, et la plapart des gares ontdes qnais
en bois élevés de 0™,200 au-dessus des rails.

Les rampes de chaque escalier laissent entre elles un
passage correspondant au couloir ceniral de la voiture, afin

. de permettre de circuler dans toute la longueur du train,
en enjambant I'intervalle plus ou moins grand qui sépare
les plates-formes et qui est souvent recouvert.

Un avis affiché sur les plates-formes défend d’y rester
pendant la marche; cepeundant il est toléré d’y rester & ses
risques et périls, 4 la condition de ne pas géner lamanceuvre
des freins dont les arbres de commande verticaux, terminés
par des volants, sont guidés par la rampe de escalier.

Sans parler de I’agrément qu’on peut avoir, en été, & sé-
journer sur les plates-formes, nous constaterons que les es-
caliers doubles sont trés-commodes pour monter et des-
cendre; ils permettent en outre de traverser facilement un
train, dans une gare, au lieu d’en faire le tour. -

Les deux portes de chaque voiture se développent dans
Pintérieur; elles ont 0,650 de large sur 2 métres de haut
avec panneau supérieur vitré.

Sidges. — De chaque c6té du couloir central, qui a en-
viron 0®,500 delarge, une voiture contient généralement 14
banquettes placées en travers; chacune a deux places de
0,460 de large et un dossier de 0”420 de hauteur. Ces
banquettes sont éloignées d’axe en axe de 0™,900 et ont
0,900 de hauteur totale au dossier.

Par leur faible élévation, les dossiers ne génent pas la
_vue, et la voiture parait plus vaste, mais on ne peut y appu-
yer la téte pour sommeiller la nuit; et sous ce rapport nos
deuxiémes classes francaises sont préférables quand elles
sont pourvues de dossiers rembourrés et garnis de drap ou
de toile cirée 4 la hauteur de la téte.

Les siéges sont formés de sommiers élastiques qui s'ap-
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puient sur deux traverses portant d’un bout contre la paroi
latérale de la caisse et fixées de I’autre bout 4 unléger bati
en fonte ornementée & jour; ce béti est solidement relié au
plancher et limite la largeur du couloir central; & la par-
tie supérieure, il porte un accoudoir en bois, et aumilieu de
cet accoudoir se trouve I’axe autour duquel peut tourner le
dossier qui se renverse d’un cdté ou de I’autre du siége,
comme cela se fait dans les paquebots.

Audépart d’un train, tous les dossiers sont fixés & I'aide
d’une clef, de telle sorte que les voyageurs regardent vers
I’avant en se tournant le dos; on évite ainsi de se trouver
face & face avec des personnes étrangéres, tout en étant
dans une salle commune; cependant, si quatre voyageurs
désirent se grouper en face les uns des autres, ils s’adres-
sent aux hommes de service qui renversent les dossiers.

Dans les constructions récentes, les ressorts des siéges et
des dossiers sont disposés comme 1’'indique la figure 121 et
ge composent simplement d’une bande d’acier recourbée.

Les siéges sont recouverts de velours rouge dans les par-
ties ou s’appuient les voyageurs, et ’envers du dossier est
garni de velours de couleur verte, afin de reposer la vue
de ceux qui sont en face.

Chassis de glaces. — Persiennes. — A cbté de chaque
banquette il y a une fenétre, dont la glace mobile a plus de
0™.400 de largeur; au lieu de rideau, cette fenétre a une
persienne pour garantir du soleil et, dans les voitures de
luxe, elle a en outre un chéssis garni d'une toile métallique
4 mailles trés-serrées pour garantir de la poussiére, tout
en laissant un libre accés 4 1'air et & la lumiére.

A cause des armatures en fer qui consolident les longs
brancards de caisse, les persiennes et chéssis de glace ne
peuvent s’abaisser pour démasquer les baies, eton est obligé
de les ouvrir en les élevant, comme la plupart des fenétres
d’habitation en Amérique; cette disposition pour la ma-
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neeuvre est défectueuse, car elle nécessite l'emploi de ver-
rous qui souvent marchentassez mal, puiselle distribue I’air
trop bas quand on ne veut qu’entrouvrir la fenétre. Pour
éviter les trépidations, les chéssis n’ont pas de ressorts et
sont ajustés sans jeu dans les rainures, de sorte qu’il de-
vient souvent difficile de les déplacer, quand le bois a tra-
vaillé.

Pavillon. — Les pavillons des voitures sont en frises de
bois blanc soutenues par des courbes en bois dur, renforcées
par des ferrures & cause de leur forme brisée; le fer du
reste est. beaucoup employé dansla constructiondes caisses,
sous formes d’équerres, tringles et tirants.

Au lieu d’étre peint intérieurement ou garni d’étoffe de
prix, le pavillon est toujours recouvert d’une toile peinte a
Uhuileavee fond clair décoré de filets et d’ornements de cou-
leur tendre qui sont souvent d’un effet agréable. Ces toiles
sont maintenues aux courbes par des clous & téte plate et
offrent I'avantage de pouvoir se nettoyer facilement par la-
vage. Da reste, toutes les caisses des voitures penvent se
nettoyer aisément & l'intérieur, car aprés I’enlévement des
siéges ou fauteuils, opération facile grace a leur mode d’at-
tache, il ne reste plus que du bois peint ou vernis; aussi
avons nous vu plusieurs fois des voitures nettoyées & 1’eau
dans tous leurs détails par des femmes chargées de ces soins
de propreté.

Placage des panneauz. — Les parois intérieures des
caisses, autour des fenétres, sont formées de panneaux de
bois blanc fixés aux montants et recouverts d’un placage de
bois de prix. Ce placage se fait aujourd’hui d’une fagon
toute spéciale qui en facilite considérablement la pose; il est

formé de feuilles debois (1) d’environ un dixiéme de mil-

(1) Nous en avons rapporté quelques spéeimens pour la eollection
de la Société,
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limétre d’épaisseur, collées sur des feuilles de papier gris
qui leur donneat du corps et qui se collent plus facllement
que le bois sur les panneaux.

Ce genre de travail avec placage si mince et mterpo—
sition de papier, semble & premiére vue peu "sérienx ; mais
il donne, parait-il, des résultats satisfaisants en cofitant trés-
peu; on I’emploie du reste aussi pour le lambrissage desap-
partements et méme & la place du papier peint.

Eclairage. — L’éclairage des voitures se fait souvent
avec des lampes ordinaires, 4 essence mindrale, attachées
le long des parois au-dessus de la téte des voyageurs, ou
bien suspendues dans la partie élevée du pavillon; les sup-
ports sont fixes, et chague soir on apporte les lampes allu-
mées.

Ce genre d’éclairage laisse moins 4 désirer,pour la quan-
tité de lumiére, que celui employé dans nos veitures; mais
il peut devenir dangereux en cas d’accident, quoique tou-
tefois, dans -ce cas, il soit généralement plus facile de sortir
des voitures américaines a couloir central, que des nétres
& portes latérales et compartiments séparés.

Plusieurs grandes lignes et entre autres le Pennsylvania
R. R emploient le gaz comprimé pour I’éclairage des voi-
tures; il est renfermé dans un réservoir cylindrique fixé
sousle chéssis de la caisse,et il en sort en traversant un
‘régulateur simple et automatique, qui le distribue aux diffé-
rents becs d’'une maniére uniforme et sous une pression
constante.

Chaque réservoir peut contenir assez de gaz, sous la
pression initiale de 20 kilog. par centimétre carré, pour ali-
menter pendant 12 heures 4 becs qui consomment environ
170 litres par heure, plus celui du water-closet qui brile
moitié moins.

Ventilation. — Tia ventilation se fait au moyen d’ou-
vertures placées dans les parois verticales de la partie sur-
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élevée du pavillon ; ces ouvertures peuvent se fermer plus
ou moins au moyen d’un chéssis vitré qui pivote & volonté
autour d’un axe vertical placé au milieu. Ces chfssis vitrés
se tournent de telle fagon, que, pendant la marche du train,
Dair tend 4 enfrer dans la voiture ; lorsqu’on ouvre la porte
d’arriére, la ventilation devient trés-active sans cependant
étre génante, attendu que Pair circule au-dessus de la
téte des voyageurs.

Chauffage. — Dans les voitures ordinaires, le chauffage
se fait au moyen de deux poédles chaunffés au charbon de
terre et placés dans deux angles opposés de la caisse; le
fou est entretenu par les serre-freins.

Ces poéles sont construits de maniére & éviter les acci-
dents, et du reste les parois voisines sont garnies de téle; ils
sont fixés & demeure, afin de servir méme en été, pendant
les nuits fraiches, le long des riviéres ou dans les pays mon-
tagneux ; leurs tuyaux de fumée montent & environ 0™,400
au-dessus du pavillon, et sont disposés pour que la marche
du train active le tirage.

Ce genre de chauffage laisse beaucoup & désirer, car il
fait perdre un espace consid¢rable dans les voitures et
chauffe inégalement les différentes places.

Pour le chauffage des voitures de luxe, on emploie parti-
culi¢rement le systéme & circulation d’eau chaude construit
par MM. Baker, Smith et C**, de New-York; il est abso-
lument, le méme que celui employé ici pour le chauffage des
batiments. Il se compose d’un poéle dans lequel est placé
un serpentin en contact avec la flamme; et qui se continue
par deux tuyaux sortant, I'un & la partie supérieure du
potle, Pautre & la partie inférieure. Le tuyau du haut monte
directement & un petit réservoir placé sous le pavillon et ne
communiquant avec I’atmosphére que par une étroite ouver-
ture, tandis que le tuyau du bas circule horizontalement sous
tous les siéges ou le long des parois latérales, en se divisant
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en plusienrs branches, puis monte an réservoir & obté de
Pautre tuyau. =~ o

Lorsque le poéle est allumé; 'ean du serpentin s’échauffe;
elle monte au réservoir par le tuyau supériéur, et elle est
sans cesse remplacée par 1'eau® moins: chaude ‘venant des
tayaunx placés un péu aun-dessus du plancher de la voiture;
il en résulte une circulation continune comparable & celle du
sang dans le corps humain, et de cetté manitre la chaleur
est portée parfout ol passent les tuyaux. e

Le poéle se charge de charbon pour plusieurs “heures,
par mn tuyau céntral ; le foyer est disposé intérienrement de
facon & éviter ’incendie; dans les voitures de tuxe, le poéle
est placé hors de Ia portée des voyageurs, dans 'un petit
compartiment fermé, situé dans un coin'de la caisse, garni
de zinc sur les cbtés et de tole sur le plancher. L’éntretien
de la température convenable ne nécessite guére que 1 kilo-
gramme de charbon par heure quand Vean est arrivée au
degré de chaleur voulu ; pendant le chaunffage, la ventilation
se fait bien, la chaleur étant distribuée ia la hanteur du plan-
cher.

En hiver, pour ‘empécher la congélation de I’ean lorsque
'appareil ne fonctionne pas, on a soin de la saturer de sel
marin, sans excés, pour qu’il ne se fornle pas de dépét.

Quoique par économie les tuyaux soient en fer et les rac-
cords en fonte malléable, il n’y a pas & craindre d’altération
par la rouille, attendu que l'eau est privée d’air par son
chauffage continuel ; d’ailleurs, cette absence d’air dans I’in-
térieur des conduits est un point capital pour la libre clrcu-
lation.

Cet appareil de chauffage fonctionne depuis six ans, et
les résultats de I'expérimentation ont été assez satisfaisants
pour quon commence 3 1’appliquer d’une mani¢re géné-
rale.

Water-closct. — Toutes les voitures sont munies d’un

10
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water-closet dans lequel sont placés : un urinoir fixe en terre
ou en fonte émaillée, et un siége en fonte avec selle ronde
en bois verni ; ce dernier est placé dans un angle de maniére
& occuper le moins de place possible ; les matiéres tombent
sur la voie. Il est & remarquer que ces cabinets sont tou-
jours tenus proprement, griice aux précautions du public et
aux soins des Compagnies.

Fontaines. — Dans chaque voiture se trouve une fon-
taine d’eau pour boire; en été cette eau est glacée, suivant
I’habitude américaine. Lorsque la fontaine ne contient pas
d’eau pendant la marche, la Compagnie est passible d’une
amende dont une partie est touchée par le plaignant. Quel-
quefois cette fontaine est placée sur un support spécial,
dans un angle de la voiture, et peut contenir jusqu’a 50 litres
d’eau ; mais le plus souvent elle est masquée dans la paroi
du water-closet, & son angle saillant, et le robinet qui est
seul visible dans la voiture, est placé dans une niche au-
dessus d’un réservoir de trop-plein. Un gobelet en fer-blanc,
souvent attaché par une chainette, sert pour tout le monde;
quelquefois il est remplacé par un verre; il est trés-rare que
des voyageurs se servent pour boire d’un vase personnel.

Signanz d’arrét. — Chaque voyageur peut, au besoin,
faire arréter le train trés-rapidement, en avertissant le mé-
canicien, au moyen du timbre placé sur ’abri de la machine ;
pour cela, une corde va d’un bout & I'autre du train, en
passant dans le milieu et & la partie supérieure de chaque
voiture, assez bas pour qu’un homme de taille moyenne.
puisse ’atteindre en sautant un peu. Cette corde est sou-
tenue par des anneaux attachés & des courroies pendantes
et fait partie de la voiture, car chacune en posstéde un
trongon qui se raccorde avec celui des voitures adjacentes,
au moyen d’une agrafe en fer de méme diamétre qui permet
a la corde de passer facilement dans les trous des parois
qu’elle traverse.
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Par cette communication directe avec le mécanicien, il
est facile de le prévenir, en cas d’accident nécessitant 1’arrét
immédiat ; cesystéme ne donne pas lieu A des arréts inutiles;
car, dans ce cas, celui qui donnerait le signal sans raison
ne pourrait manquer d’8tre vu et serait passible d’une forte
amende. Cette corde sert le plus soavent au chef de train,
qui peut ainsi donner le signal d’arrét ou de départ dans
- une voiture queleconque. .

Remarquons aussi que dans les voitures qui sont muniés
du frein Westinghouse, un voyageur peut-faire fonctionner
subitement le- frein, en ouvrant un robinet caché dans le
water~closet. -

‘Marchands ambulants. — Dans les trains & longs par-
cours, des marchands ambulants auntorisés montent avec
une caisse assez volumineuse dans nne voiture ol il y a de
la place et vendent aux voyageurs, pendant le trajet, des
livres, des journaux, des fruits de saison, des cigares, etc. ;
ils font ainsi la navette, entre différents trains, sur un par-
cours d’environ 100 kilométres.

On ne fume pas dans les voitures, quoique cela ne sott
pas interdit ; il y a, presque toujours, en téte du train, une
voiture réservée aux fumeurs par une indication*peinte sur
les c6tés; en été, on peut fumer sur les plates-formes.

Voitures de luzve. — Quelques Compagnies de chemins de
fer possédent des voitures de luxe; dans les Etats de 1’Est,
ces voitures spéciales appartiennent & la Compagnie Pull-
nann, quiles loue aux Compagnies d’exploitation. -

Ce genre de voitures a déja en du succés en Angleterre,
o1 plus de soixante sont en service journalier sur le Midland
Railway; elles sont & deux boggies comme les voitures amé-
ricaines, mais la disposition intérieure a été modifiée suivant
les meeurs du pays.

Un systéme de voitures du méme genre sert aussi en
France depuis quelque temps pour les longs parcours; la
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Compagnie d’entreprise fournit et entretient la voitare, et
touche un prix de place supplémentaire par voyageur, tandis
que la Compagnie du chemin de fer entretient le chissis et
touche le prix d’une place ordinaire..

1l est inutile de décrire les voitures de lnxe américaines;
cependant nous dirons quelques mots de leurs dispositions
peu connues.

Ces voitures . présentent différents aménagements inté-
rieurs des plus confortables, suivant leur destinaiion, soit
comme restaurant, dortoir, salon, parloir ou voiture 4 com-
partiments particuliers pour familles ou sociétés; mais elles
colitent trés-cher et ont un poids mort qui est au moins le |
triple, par voyageur, de celui de nos voitures de luxe.

Les portes séparant les divers compartiments sont assez
souvent & coulisse, afin de ne pas géner par leur dévelop-
pement. Les fauteuils, au lieu de se renverser et d’avoir
quatre pieds, sont généralement & pivot central en fer, fixé
au plancher; cette disposition est commode, car elle permet
au voyageur de se tourner vers la fenétre, de placer ses
pieds sur les tuyaux de chauffage qui passent le long des
parois latérales, de prendre toutes les positions qu’il désire
sans incommoder ses voisins par le déplacement de son siége.

Dans les voitures ayant des banquettes & deux places
placées vis-a-vis, avee un certain écartement et de chaque
c6té d'un trumean, on a fixé des piéces d’attuche i la cloi-
son pour recevgir une table mobile servant pour écrire,
jouer ou manger; cette. disposition est générale pour les
voitures-restaurants quis’attélent aux trains alongs parcours,
seuloment entre deux gares, 4 I’heure des repas; avec ces
voitures, on évite 1’arrét prolongé du train au buffet.

Nous remarquerons qu’en Amérique les repas sont géné-
ralement servis aux buffets 4 un prix fixe peu élevé pour le
pays (3 fr. 75), et par conséquent & la portée du plus grand
nombre des voyageyrs.
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Les voitures-restaurants ont & une extrémité un guichet
ol se délivrent les aliments qu’on finit de préparer dans une
cuisine placée derriére; cette cuisine contient des placards
garde-manger, et le chéssis de la voiture porte méme de
grandes caisses formant caves, qui descendent & 0™,500 au-
dessus du rail et augmentent ainsi les dimensions toujours
exigués de la cuisine.

Les sleeping-cars ou voitures-dortoirs sont trés-com-
munes en Amérique; il y a souvent une centaine de cou-
chettes dans les trains & longs parcoars. La disposition inté-
rieure des voitures & lits est, pendant le jour, & peu prés la
méme que celle des voitures-restaurants, c’est-a-dire avec
tables entre les siéges. Ces siéges sont & coulisses, de ma-
niére & pouvoir se rapprocher et former un lit pour la nuit,
puis, aun-dessus des fenétres se trouve un autre lit corres-
pondant verticalement au premier. Pendant le jour, le lit
du haut contient les oreillers et couvertures du lit inférieur;
il est tenu obliquement le long du pavillon, de maniére &
8tre invisible, en tenant le moins de place possible; le soir,
il suffit de le faire tourner auntour des charniéres qui Pat-
tachent & la paroi verticale, pour s’en servir; on arrive ainsi -
& avoir autant de lits pour la nult qu il y a de siéges pen-
dant le jour. :

Dans ces voitures, les dossiers adjacents sont séparés par
une cloison verticale; de sorte qu’en mettant des rideaux
qui glissent sur des tringles fixées entre les cloisons, on ob-
tient des cabinets & quatre lits. Lorsqu’il y a deux rideaux,
ils se réunissent au moyen de boutonniéres; mais la dispo-
sition de trois rideaux est préférable, car celui du milien.
masqueé le jour qui existe entre les deux autres.

Ces voitures de luxe sont bien entretenues, un homme
les accompagnant toujours en marche pour faire le service.
Le prix d’un lit pour la nuit, dans les voitures-dortoirs, est
de un dollar (5 francs' en plus du prix du parcours; cette
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somme ecst peu élevée par rapport 4 la valeur de I’argent en
Amérique; aussi, les voitures~dortoirs sont trés-fréquentées ;
d’autant plus qu’a Darrivée & la station o s’arréte la voi-
ture, on peut occuper son lit jusque vers 10 heures du
matin, et on a 4 sa disposition le nécessaire pour faire sa
toilette avant de sortir, ce qm dispense souvent d’aller a
I’hétel.

Freins, — Toutes les voitures ont un frein dispesé de
" telle sorte que toutes les roues recoivent l’action d’un
sabot; on se sert ordinairement de tous les freins du train
pour Parréter, et cela sans commencer & ralentir la marche.

Ces freins se manceuvrent des deux bauts de la voiture, sur
chaque plate-forme, au moyen d’un volant qui termine un
arbre vertical, maintenu par une douille fixée 4 la rampe
de Descalier. La partie inférieure de cet arbre porte, dans
un renflement, une gorge hélicoide autour de laquelle s’en-
roule une chaine qui tire, au moyen de tringles, sur les
leviers de manceuvre du frein. Un- cliquet, fixé sur le plan-
cher de la plate-forme, correspond & un rochet calé sur
Parbre vertical de commande, afin que le serre~frein, en le
poussant avec le pied, puisse maintenir le frein serré, De
cette fagon, il pent serrer I'un aprés ’autre les freins de
deux voitures adjacentes; pour les desserrer, il n’a qu’a
donner un coup de pied sur la queue du cliquet, les barres
et les sabots étant syspendus obliquement de maniére que
le frein se desgerre lui-méme.

(Je moyen de gerrer le frein avec une chaine qui s’enroule
sur up arbre est trés-simple; il est adopté d’une maniére
générale, aussi bien pour les voitures de chemins de fer que
pour celles des tramways; dans ces derniéres, ce mode
d’arrét est bien plus pratique que celui qui consiste & ar-
réter par les chevaux; il les dispense de secousses fati-
gantes tout en simplifiant leur attelage.

Sur plusieurs grandes lignes on emploie maintenant, au
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lieu des freins & la main, le frein automatique & air com-
primé de Westinghouse qui, grice & ses derniéres modifi-
cations, donne de bons résultats, malgré la complication de
sa construction et la minutie de .son entretien. L’usage de
ce frein sera bientot général sur le Penusylvania R. R., ot
Pon est satisfait de son service aprés quatre années de fonc-
tionnement.

Les détails de construction et le mode d’action de ce frein
ayant été publiés dans un des Bulletins de la Société, nous
noas dispenscrons d'y revenir.

La Compagnie du frein Westinghouse avait exposé les
appareils nécessaires pour I’application de son frein & air
comprin}é sur un train composé d’une locomotive, d’un
tender et de neuf voitures; ces appareils étaient disposés,
avec tous leurs raccords, comme s’ils étaient en place sur
le train, et on les faisait fonctionner pour montrer 1'instan-~
tanéité du serrage des sabots dés l'ouverture du robinet
d’échappement, Cette méme Compagnie faisait aussi fonc-
tionner un équipement analogme, pour dix véhicules, du
frein anglais par le vide, systéme Smith.

Par la comparaison de ces deux systémes de freins
continus, qui sont réputés les meilleurs, elle arrivait a
prouver la supériorité du frein & air comprimé, qui, aprés
I’ouverture du robinet, ne nécessite qu'une seconde pour
amener les sabots en contact avec les roues, et deux se-
condes pour agir avec toute son énergie, tandis que le frein
par le vide met six et quinze secondes pour produire les
mémes effets. ) :

Ces différences sont trés-importantes pour les trains ra-
pides, en cas d’accident; car sur un train marchant & 50 ki-
lométres & 'heure, le frein par le vide, aprés sa mise en
action et avant d’agir avec toute sa force, laisserait parcou-
rir 300 métres de plus que le frein par I'air comprimé, sans
compter que son action est ensuite moins énergique.
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Nous n’entrerons pas dans le détail des expériences qui
ont été faites derniérement sur ces freins fonctionnant en
Angleterre et en Belgique, mais nous ferons remarquer que
leur application sur nos voitures de petite longueur ne
pourra donner d’aussi bons résultats qu’en Amérique; elle
augmentera leur principal défaut qui, surtout pour le frein
Westinghouse, consiste dans la complication, la préclsmn
et 1a maltiplicité des organes.

11y avait aussi 4 ’Exposition I’application du frein hy-
draulique.Henderson; il est simple de construction et serait
trds-pratique, 'l n ’exigeait en hiverl’addition de 50 pour
cent de glycérine & son eau pour I’empécher de se con-
geler. '

"~ Wagons. — Les wagons américains offrent peu de par-
ticularités & signaler ; comme les voitures, ils ont des chas-
sis trés-longs montés sur deux boggies & quatre roues et des
brancards consolidés par des armatures. '

" Dans les wagons couverts, les caisses ont toutes les faces
raidies par des jambes de f'orce noyées dans I’épaisseur de
la paroi, afin d’empécher leur déformation dansles manceu-
vres. Pour éviter I'usure rapide des rails des portes laté-
rales, celles-ci, au lieu de se déplacer sur des galets, sont
munies de glissiéres qui emboitent ces rails; afin de dimi-
nuer le frottement, on fait ces portesaussi 1égéres que pos-
sible,

" Nous signalerons en passant quelques plates-formes, &
bords tombants, qui peuvent étre déchargées comme les
tombereaux ; la caisse peut se déplacerlatéralement sur le
chagsis au moyen d’engrenages et de crémailléres, et vient
basculer sur le c6té.

‘Beaucoup de wagons & houille sont construits comme
lindiquent les figures 125 et 126 pour permettre le dé-
chargemet rapide; le fond de la caisse forme une trémie
bouchée par detix trappes horizontales qu’on peut ouvrir
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en décliquetant ’arbre sur lequel s’enroulent leurs chaines
de suspension. Le cliquet qui empéche I’arbre de tourner est
maintenu solidement en place par une petite piéce en fonte
qui forme excentrique et ne peut se déplacer qu’a la
main.

Dans beaucoup de gares, & ’endroit ol I’on décharge
les wagons & houille ainsi disposés, les rails sont placés sur
des charpentes en bois, de sorte que les wagons laissent
tomber le charbon directement dans des tombereaux tout
attelés, qui viennent se placer au-dessous.

Il est & remarquer que la plupart des usines, méme
celles situées dans les grandes villes, recoivent leurs maté-
riaux et font leurs livraisons au moyen d’une voie de rac-
cordement avec la voie ferrée sur les bords de laquelle
elles sont construites.
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